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Cartas al Director 





Bernardo Zarallo Jiménez, desde 
Bilbao nos escribre la siguiente 
carta: 

Estimados amigos: 

Veo necesario escribir esta carta 
para expresar una serie de agradeci- 
mientos hacia una institución como 
es el Ejército del Aire español. 

Habiendo tenido la oportunidad de 
desplazarme desde Bilbao a Santiago, 
con motivo de la exhibición aérea 
programada para el día 20 de junio, 
pudiendo conocer en ella multitud de 
gente relacionada con el Ejército del 
Atre. Todas ellas me trataron cordial- 
mente en todo momento contestando 
a mis preguntas cordialmente, permi- 
tiéndome en todo momento montar 
en todos los aviones allí presentes, 


Tr, y 3 dE 


= pm EE 


FE DE ERRATAS 








me sentí realmente feliz alrededor de 
todas estas personas que bien me 
gustaría mencionar, mecánicos de 
vuelo, de línea, pilotos... 
Unicamente quisiera nombrar a 
uno que dejó una huella especial nun- 
ca olvidable en mi corazón, hablo del 
capitán José Terol Albert al que tuve 
la posibilidad de conocer en Santia- 
go, cuando le reconocí hablé con él 
brevemente, sabía de él bastantes co- 
sas; buen piloto, buen escritor y me- 
jor fotógrafo. Tuvo un detalle conmi- 
go que demostró algo que no sabía 
pero imaginaba: la grandísima perso- 
na que es. Esperando volverle a ver 
en alguna otra ocasión, gracias a él y 
a todos por la labor que desarrollan 
en defensa de nuestra nación. 


MA AIM O CHEF 1 EZ a E ARES AFA 


Artículo: Emisión de gases contaminantes... n* 624, junio 1993 


dice 
e pag. 512, cuadro 2B 


e pag. 514, 2* columna 


e pag. 515, cuadro 4 15 mg/m' 


e 1* columna 





1g/m'/minutos 
400 mg/m'/30 minutos 
(200 mg/m”) 


338 mg/m día 
200 mg/m'/dia 
expresado en mg/m' 
pH = 10 log (Hr) 


debe decir 
1g/m'/30 minutos 
4001g/m"30 minutos 
(200 ug/m') 

15 mg/m” (concentra- 
ción en 8 horas) 
338/u2g/m'/día 

200 4g/m'/día 
expresado en Uug/m' 
pH =-10 log (H*) 
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mados a sus lectores de los temas relacionados con 

u título, que tuvieran un cierto interés o constituye- 

ran una novedad; y dado que es el órgano de difusión e 
información del Ejército del Aire, también trata temas rela- 
tivos a nuestras Fuerzas Armadas, al espíritu militar y, en 
general, a todo lo que se one con la profesión de mi- 


a “Revista de Aeronáutica y Astronáutica”, a través 
de su ya larga existencia, ha tratado de tener infor- 


-litar y de aviador. 


autores”, en ciertos aspectos también reflejan la 
doctrina y el pensamiento por los que se rige el 


| or ello, aunque "los conceptos expuestos en los 
trabajos publicados representan la opinión de los 


Ejército del Aire, encuadrado en el marco de la Defensa 





Nacional. 


n un alto porcentaje, los autores de los artículos 

que se publican son miembros del Ejército del Aire 

y por tanto, conocedores de esa doctrina y ese 

parents así como de las directivas emana- 

das del Mando y ejecutores de sus órdenes y normas, lo 

que les señala como magníficos portavoces de los planes 
y realizaciones derivadas de ello. 


demás, el Ejército del Aire es un organismo vivo, 

que necesariamente ha de adaptarse continua- 

mente a los cambios de situación de todo tipo que 

influyen en el desarrollo de su misión principal. 
Esa adaptación exige, por un lado, una minuciosa y conti- 
nuada planificación y por otro un permanente y detallado 
seguimiento de las acciones a que dan lugar las líneas de 
actuación que se señalan en todo planeamiento. 


o hay duda que, para que sea eficaz, el planea- 

- Mi miento debe tener en sus líneas maestras una 
continuidad a través de los años, sea cual fuere la 
personalidad de la autoridad que dirija el organis- 

mo, de tal forma que su desarrollo no ocasione modifica- 


ciones bruscas ni repercuta negativamente en la operativi- 
dad, por causa de un relevo en el Mando. 


in embargo, cada Jefe tiene sus propios pun- 
tos de vista y formas diferentes de actuación, 
para llegar al mismo fín; que no es otro que el 
de obtener el máximo rendimiento de los me- 





dios que se han puesto bajo su mando, para llevar a 
cabo las directrices marcadas por el Gobierno de la 
nación. 


ajo tales premisas, el actual Jefe del Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire, al comenzar su manda- 
to, emitió la Directiva 1/90, en la cual se señala- 





ban las líneas de actuación que deberían seguir- | 


se hacia la consecución de determinados objetivos y sin 


que ello significase una brusca interrupción de los pla- | 
nes y proyectos que en esas fechas se encontraban en 
pleno proceso. | 





oy, habiendo finalizado la legislatura iniciada en | 
1990, la Revista de Aeronáutica y Astronáutica 


dedica este número a la exposición de esa Di- 


rectiva, a la forma en que se han desarrollado | 


las líneas de actuación y a los objetivos logrados hasta 
la fecha. Para ello se ha contado con la competente co- 
laboración de algunas de las personas que mayor cono- 
cimiento tienen de cada materia, así como con algunos 
directores y ejecutores de los programas que, en sus ar- 
tículos, nos explican los esfuerzos que el Ejército del Ai- 


re ha llevado a cabo, a lo largo de estos últimos años, y 
los proyectos para el futuro; todo ello dirigido al único fin | 
de que España posea una Fuerza Aérea capaz de cum- 


plir a la perfección con su misión institucional, que sean 


orgullo de la nación y demuestren la calidad profesional 
de los que las sirven. 


| personal de la Revista, junto con los autores 


que firman los artículos publicados, ha hecho un 
notable esfuerzo para conseguir la edición de | 


este número extraordinario, sin menoscabo de 
comprender en él las secciones fijas habituales y algu- 
nos otros trabajos que se han considerado de interés. 


speramos que este esfuerzo, tenga el premio de 


una buena acogida por todos los miembros del 
Ejército del Aire y por todas las personas ajenas 
a él que mes a mes nos leen; y sobre todo, que 


con este número se contribuya a un mejor conocimiento 


de lo que son las Fuerzas Aéreas españolas y del traba- 
jo que día a día se realiza para obtener la máxima efica- 








cia de los medios que la nación ha puesto en sus ma- 


nos. 
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CON BINTER VIAJARON EN MAYO MAS DE 176.000 PASAJEROS CON UNA PUNTUALIDAD DEL 98 POR CIENTO 


Las Compañías de vuelos regiona- | 


les BINTER, CANARIAS y BINTER 
MEDITERRANEO transportaron en 
mayo más de 176.000 pasajeros en 
cerca de 4.000 vuelos. 

Así, BINTER CANARIAS trasladó, 
en sus distintos enlaces, 157.000 pa- 
sajeros en cerca de 3.200 vuelos, con 
una regularidad del 98 por ciento. 

Las rutas que mayor volumen de 
viajeros han registrado en los diver- 
sos destinos de la Compañía, han re- 
sultado Gran Canaria-Tenerife con 
cerca de 41.000 pasajeros; seguida 
de La Palma-Tenerife y Lanzarote- 
Gran Canaria con 30.000 clientes res- 
pectivamente; en tercer lugar Gran 
Canaria-Fuerteventura con algo más 


de 24.000 pasajeros; en la ruta Tene- 
rife-Lanzarote con cerca de 8.000: en | 


la línea La Palma-Gran Canaria viaja- 
ron más de 6.000 pasajeros; 4.500 en 
Fuerteventura-Tenerife y 800 clientes 
usaron la ruta El Hierro-Gran Canaria. 

El total de mercancía transportada 
en mayo ha mostrado un ligero as- 


censo. En este sentido, BINTER CA- 
NARIAS ha ofertado capacidad para | 


3.000.000 kilos y se ha transportado 
algo más de 970.000 por lo que la 
ocupación de carga se ha situado en 
un 32 por ciento. 





Para obtener estos resultados, la 
Compañía Aérea del Grupo Iberia ha 
efectuado casi 3.200 vuelos con los 
que ha logrado un 98 por ciento de re- 
gularidad. 

Asímismo, BINTER ha logrado un 
gran índice de puntualidad al obtener, 
en este sentido, un 98 por ciento. Por 
otro lado, la ocupación se ha situado 
en un 71,8 por ciento. 

Por otro lado, en las rutas que 






















El primer B-757 de los 16 adquiri- 
dos por Iberia se ha incorporado en 
junio a la flota de la compañía. Los 
nuevos Boeing de Iberia han sido 
configurados con nuevos criterios 
de flexibilidad para adaptarse a la 
exigente demanda del mercado eu- 
ropeo. La cabina de pasajeros está 
provista de un moderno sistema de 
división de clases móvil, nuevas 
unidades modulares de servicio de 
pasajeros (PSU) y una nueva fór- 
mula de paneles espaciadores que 
ajustan la distancia entre PSU se- 
gún se modifica la distribución de 
butacas. Estos nuevos elementos 
incorporados en el B-757 permitirán 
a la compañía cambiar con gran ra- 









EL PRIMER BOIENG 757 SE INCORPORA A LA FLOTA DE IBERIA 








atiende BINTER MEDITERRANEO 


han viajado, en el mismo periodo, . 


más de 19.000 pasajeros, para lo que 
la Compañía Aérea del Grupo Iberia 
ha efectuado casi 550 vuelos, con 
una regularidad del 91 por ciento. 

La línea más utilizada ha sido Mála- 
ga-Melilla con cerca de 16.000 pasa- 
jeros, seguida de Almería-Melilla con 
casi 1.900 y de Málaga-Valencia con 
algo más de 1.700 pasajeros. 








pidez la configuración del interior 


de cabina y eliminar los problemas 
típicos de los interiores reconfigura- 
dos (luces que no coinciden con el 
área que deben iluminar, pantallas 
de vídeo que no pueden verse des- 
de algunos asientos...). Este es el 
primer avión fabricado por Boeing 
que introduce estos nuevos ele- 
mentos de flexibilidad en el interior 
de la cabina. S.A. R. don Felipe de 
Borbón, Príncipe de Astrurias, pre- 
sidió el bautizo del primer B-757 de 
Iberia “Sierra de Guadarrama”, apa- 
rato destinado a operar en vuelos 
nacionales, principalmente con ori- 
gen o destino en Tenerife y Gran 
Canaria. 
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NOTICIAS DE LA O.A.C.!. 


ESTUDIO DE NUEVOS MEDIOS 
PARA LA REGLAMENTACION CO- 
MERCIAL DE LOS SERVICIOS AE- 

REOS INTERNACIONALES 


La OACI, celebrará en su sede de 
Montreal entre el 23 de noviembre y 
el 6 de diciembre, una conferencia 
mundial del transporte aéreo, para 
que los 176 Estados miembros de la 
misma, estudien nuevos medios que 
les permitan reglamentar los servi- 
cios aéreos comerciales internacio- 
nales. 

Esta conferencia, que se celebrará 
a los cincuenta años de la Conferen- 
cia de Chicago en la que se sentaron 
las bases para el desarrollo de la 
Aviación Civil Internacional y se creó 
la Organización, sera el fruto de las 
conclusiones del Coloquio Mundial 
que tuvo lugar en abril de 192 sobre 


el futuro de la reglamentación del 


transporte aéreo internacional, cre- 
ándose además un pequeño grupo 
encargado de estudiar nuevas dispo- 
siciones sobre el tema, las cuales 
proporcionarán datos de fondo a la 
Conferencia sobre los aspectos bási- 
cos a tratar. 


MEJORADO EL TRAFICO AEREO 
ENTRE ESPANA, FRANCIA 
Y PORTUGAL 


Los proyectos conjuntos acorda- 
dos y firmados en París en julio de 
1991 por los Directores de Aviación 
Civil de España, Francia y Portugal, 
para solucionar los problemas de 
congestión del tráfico aéreo entre los 
tres paises, han dado los primeros 
resultados positivos. 

En la actualidad, los Centros de 
Control de Madrid y los franceses de 
Brest y Burdeos, intercambian auto- 


' máticamente información aeronáuti- 


ca para la navegación aérea, e igual- 
mente, la Estación Radar de Espiñei- 
ras, situada al norte de Galicia, 


Control de Brest que, a su vez, inte- 
gra en su sistema de tratamiento de 


datos radar las informaciones pre- 

sentadas por el radar español, ase- 
gurando así una perfecta continuidad 
de cobertura radar entre el espacio | 

















BUENAS PERSPECTIVAS PARA EL CASA 3000 





Construcciones Aeronáuticas mostró en el festival aeronáutico internacional 
de Le Bourget '93 una maqueta del CASA 3000 que incluía la cabina de vuelo 
y las zonas delantera y posterior de la cabina de pasajeros. Participaba así en 
la lucha que se ha desencadenado entre los aviones regionales de nueva ge- 
neración y que tuvo su máximo exponente en el Salón Aeronáutico parisino. 
La compañía española llevó a cabo un diseño del CASA 3000 que combina 
una velocidad de crucero de 650 km por hora con excelentes características 
de subida y descenso. Con unos costes operativos del 15 al 20% inferiores a 
los de un reactor de 100 plazas puede realizar una etapa de 550 km en sólo 


cinco minutos más. 


aéreo del Centro francés y de los 
Centros adyacentes. Asimismo, la 
Estación de Radio de Avilés está 
igualmente conectada con el Centro 
de Control de Brest, enlace que posi- 
bilita la comunicación tierra -aire en- 
tre pilotos y controladores. 

Estos avances del proyecto regio- 
nal conjunto, conocido bajo las si- 
glas EFP de España, Francia y Por- 
tugal, mejoran significativamente la 
gestión y estructura del espacio aé- 
reo de los tres paises, ganando por 
consiguiente en eficacia, economía y 
agilidad, que son los objetivos más 
inmediatos del Plan, que prosigue 
con la instalación de nuevos radares 


y consiguiente utilización conjunta de 
suministra información al Centro de 


los datos que éstos proporcionen. 

El Plan EFP responde a los pro- 
gramas de la Comisión Europea de 
Aviación Civil (CEAC), y es compati- 
ble con el Plan Común a Medio Pla- 
zo de EUROCONTROL, que trabaja 
estrechamente con la OACI. 
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SIMPOSIO SOBRE SEGURIDAD 
DE VUELO 


Entre los días 12 y 15 del pasado 
mes de abril, se celebró en Washing- 
ton el segundo simposio sobre segu- 
ridad de vuelo y factores humanos 
del personal de operaciones, organi- 
zado conjuntamente por la Organiza- 
ción de Aviación Civil (DACI) y la Fe- 
deral Aviation Administration (FAA) 
norteamericana. 


En el Simposio se analizó con 
perspectiva internacional diversos 
enfoques para la estructuración y 
ejecución de programas de instruc- 
ción básicos para reducir, si no elimi- 
nar, esas alarmantes estimaciones 
que sitúan en un 80 % los accidentes 
de aviación debidos a errores huma- 
nos. 


El primero de la serie de simposios 
y seminarios sobre la seguridad de 
vuelo tuvo lugar en 1990. 
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La agencia norteamericana para in- 
vestigación ARPA (Advanced Rese- 
arch Project Agency) ha iniciado la 
segunda fase del desarrollo de una 
aeronave avanzada de despegue y 
aterrizaje vertical (ASTOVL, Advan- 
ced Short Take off/Vertical Landing). 
Las especificaciones de esta aerona- 
ve exigen despegues y aterrizajes 
cortos, baja observabilidad, vuelo su- 
persónico sin utilizar postquemador y 
características adecuadas de super- 
vivencia y mantenimiento. 

Dos empresas aeronáuticas han si- 

















TECNOLOGIA AVANZADA DE DESPEGUE Y ATERRIZAJE VERTICAL 


do seleccionadas para conducir esta | 


fase cuyo objetivo es validar los dis- 
tintos enfoques técnicos para cumplir 
las anteriores especificaciones. 
McDonnell ha propuesto un diseño 
basado en una turbina (derivada de 
la YF120 del ATF) con tobera de es- 
cape móvil para poder dirigir el vector 
empuje de forma similar al AV-8 (Ha- 
rrier). La aeronave tendrá capacidad 
de vuelo vertical gracias a un ventila- 
dor montado en el fuselaje movido 
por flujo de aire derivado del motor. 
Lockeed utilizará un concepto pro- 











pulsivo diferente. En este caso el em- 
puje vertical se consigue mediante un 
ventilador montado en el fuselaje y 
movido por un mecanismo unido al 
motor principal a través de una caja 
de engranajes. 

Los ensayos en túnel aerodinámico 
servirán para validar los conceptos 
propulsivos y otras tecnologías críti- 
cas del proyecto. La fase siguiente 
consistirá en la construcción de pro- 
totipos con el objetivo de comenzar 
una producción en serie hacia el año 
2010. 





PARTICIPACION ESPAÑOLA EN EUREKA 


A 
Eureka es el nombre del programa | propios para financiar los proyectos ni 


de cooperación europea en l+D crea- 
do en la conferencia de ministros y la 
Comisión de las Comunidades Euro- 
peas en la reunión de París de 17 de 
julio de 1985. Las naciones partici- 
pantes son 20 y están en marcha 611 
proyectos que movilizan más de un 
billón de pesetas. España participa en 
159 de ellos con una inversión de 
77.000 millones de pesetas. El orga- 
nismo encargado de la promoción y 
gestión del proyecto es el Centro para 
el Desarrollo Tecnológico Industrial 
(CDTI). 

Eureka se caracteriza por que la 
iniciativa es totalmente cedida a las 
empresas participantes por lo que, a 
diferencia de otros programas de 1+D 
de la CEE, no cuenta con recursos 











estructuras complejas permanentes. 


“Las entidades españolas participan 


en un total de 159 proyectos aproba- 
dos en sucesivas conferencias minis- 
teriales. Estos mueven un total de 
343.683 millones de pesetas de los 
que 76.985 corresponden a financia- 
ción española. 


En los 159 proyectos con participa- 


ción española han intervenido 252 
entidades. La última conferencia mi- 
nisterial se ha celebrado en Tampere 
(Finlandia) en la cual se ha elaborado 
un nuevo plan para cuatro años don- 
de se aprobaron 102 proyectos en los 
cuales la inversión española es del 
7,3% (6,8% en el total del Eureka), en 
estos España lidera 6 lo que supone 
el 22,4% del total. 
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PARTICIPACION TOTAL 
Y ESPAÑOLA EN EL PROGRAMA 
EUREKA TRAS LA CONFERENCIA 


MINISTERIAL DE TAMPERE (FINLANDIA) 


Total Tampere 








Participación Total 
N? de proyectos 611 102 
Inversión total (Mpta) 1.136.784 78.845 


| N* de organizaciones 3.081 250 
¡ Participación Española 
N* de proyectos 159 27 
Inversión (Mpta) 76.985 5.790 
N* de organizaciones 252 39 
Inversión/Inversión total (%) 6,8 8 
| Participación media 
por proyecto (%,) 22,4 . 27 


Número de líderes 51 6 


Número de líderes/ 
E] 





N* de proyectos (%,) 32,1 


Fuente: CDTI 
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EN ORBITA 


21 de junio de 1993.- Tras varias 
cancelaciones por el mal estado del 
tiempo, la misión STS-57, encomen- 
dada al transbordador “Endeavour”, 
sale al espacio con seis tripulantes a 
bordo, dos de ellos mujeres, Nancy 
Sherlock y Janice Voss, y el objetivo 
principal de recuperar la platatorma 
experimental recuperable europea 
EURECA, que permanece en una ór- 
bita de 500 kms. tras su viaje en el 
“Atlantis” el 2 de agosto de 1992. El 
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EURECA es la mayor plataforma es- 
pacial jamás construida por ESA, con 
una envergadura de 20 metros y 4.000 
kgs. de masa y es la primera de sus 
características en ser recuperada para 
comprobación de los experimentos y 
posible vuelta al espacio. Su carga útil 
es de 1.000 kgs y lleva a bordo 15 sis- 
temas para experimentos activos y 3 
pasivos, pudiendo desarrollar 71 expe- 
riencias diferentes. En este primer via- 
je de la plataforma han participado 31 





El brazo robotizado del transbordador sujeta a “Eureca” sobre Florida. 


Centro de Operaciones Espaciales de 
ESA, ESOC, que ha controlado y ope- 
rado la plataforma desde el lanza- 
miento, se ha encargado, con la infor- 
mación cursada a través de Maspalo- 
mas, de ajustar su altitud a la órbita 
del transbordador, que tuvo que corre- 
girse para evitar el choque con un res- 
to de un satélite “Cosmos”, para ser 
recuperado 

Finalizada la recuperación con el 
brazo robotizado del “Endeavour” el 
25 de junio, los tripulantes se encon- 
traron con un imprevisto: los sistemas 
de tensión de las antenas habían ad- 
quirido tal rigidez que no resultaba po- 
sible plegarlas completamente, impo- 
sibilitando cerrar la bodega del trans- 
bordador. La solución estuvo en 
realizar una salida de cinco horas para 


acabar manualmente su plegado. 











' científicos e investigadores de 29 insti- 


tuciones de 8 países miembros de 
ESA, desarrollando pruebas sobre 
exobiología, crecimiento de cristales, 
procesamiento de materiales, recogida 
de partículas, física de superficies, apli- 
caciones tecnológicas y observación 
científica de la atmósfera terrestre, el 
Sol y fuentes celestiales de rayos X. 

La misión del transbordador incluyó 
también misiones EVA para adquirir 
experiencia de cara a la prevista repa- 
ración a finales de año del telescopio 
espacial “Hubble”, el experimento de 
transferencia de helio en órbita, SHO- 
OT, contenedores con experimentos, 
GBA, así como trabajos en el primer 
laboratorio habitable espacial comer- 
cial, el módulo “Spacehab”, valorado 
en 200 millones de dólares, que va si- 
tuado en la bodega junto a la cabina y 
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está dedicado a experimentos biológi- 
cos: muestras de cultivos y animales, 
21 son de NASA y 1 de ESA. 

El aterrizaje del “Endeavour” se pro- 
dujo el 1 de julio, dos días después de 


lo inicialmente previsto, debido a las 








malas condiciones meteorológicas. El 
retraso fue aprovechado para realizar 
experimentos sobre reciclaje de agua 
a bordo. 


25 de junio de 1993.- La misión 57 
de “Ariane 4” lanza el satélite nortea- 
mericano de telecomunicaciones “Ga- 





laxy-IV” de 2.725 kgs. de masa a una 


órbita geostacionaria con el procedi- 
miento de aumento de velocidad de 
perigeo. 


1 de julio de 1993.- Despega de 
Baikonur la nave “Soyuz TM-17” con 
una tripulación ruso-francesa que in- 
cluye a dos cosmonautas rusos y a 
Jean Pierre Haigneré en esta cuarta 
misión conjunta. Permanecerá tres se- 
manas en la estación “Mir” y los dos 
cosmonautas rusos a bordo, Guenady 
Manakov y Alexander Poleschuk, se- 
rán reemplazados por la tripulación de 
refresco. Estos habían realizado el 20 
de junio una salida extravehicular de 
cuatro horas y media para adaptar los 
puntos de atraque de “Mir” a la futura 
misión ruso-norteamericana en la que 
un transbordador se unirá a “Mir”. En 
esta salida instalaron una pieza recibi- 
da en una nave “Progress” el pasado 
mes de mayo para sustituir a la que se 
había perdido cuando intentaban colo- 
carla en abril. En la misma misión sus- 
tituyeron un motor eléctrico para repo- 
sicionar los paneles solares que sumi- 
nistran energía a la estación. 


nicaciones por Satélite, ARABSAT, 
ha responsabilizado a la compañía 
francesa, en alianza con Alcatel y 
Deustche Aerospace, de la construc- 


ción de dos satélites de comunica- 
ciones por importe de 32.000 millo- 
nes de pesetas. Estos satélites, con 
una masa de 2.500 kgs. aproximada- 
mente y 15 años de vida útil, utiliza- 
rán la nueva plataforma “Spacebus 
3.000" 
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NUEVOS LOGROS EN LA MISION DE “MAGALLANES” 





Superficie de Venus interpretada a partir de los datos suministrados por “Magallanes”. 


Tras finalizar el sobrevuelo del pla- 
neta, que ha permitido realizar un ma- 
pa completo de la superficie venusina, 
la sonda “Magallanes” realizó a partir 
del 25 de mayo, y por primera vez en 
la historia de la exploración planetaria, 
una maniobra de frenado por introduc- 
ción en la superficie del planeta, utili- 
zada para reducir su velocidad y cam- 
biar de órbita hacia una circular más 
baja, con el objetivo de desarrollar una 
nueva misión: medir el campo gravita- 
torio de Venus, especialmente en sus 
zonas polares. El interés de esta nue- 
va técnica estriba en la no utilización 








. EL DISEÑO DEL MINISAT PASO CON EXITO SU EXAMEN 


de combustible ya que se reduce la ve- 
locidad por fricción de la sonda con la 
atmósfera utilizando los paneles sola- 
res a modo de aerofrenos con un límite 
de frenado marcado por la temperatura 
que alcance el vehículo, a fin de no po- 
ner en peligro por calentamiento los 
sistemas embarcados. 

El proyecto ha sido desarrollado por 
JPL y Martin Marietta con un coste de 
8,8 millones de dólares y ha permitido 
mejorar notablemente los resultados 
obtenidos por la sonda respecto a los 
captados desde órbitas más elevadas 
y elípticas. 


AN EY e 23 

















Una nueva etapa acaba de abrirse para que el proyecto español de Minisatélites 


| sea una realidad en el plazo de tiempo previsto, finales del próximo año o principios 


del 95. 
El avance que supone haber resuelto con éxito la Revisión Preliminar de Diseño 


(PDR) del proyecto MINISAT para su primera misión, reunió en unas jornadas de tra- | 
bajo la semana pasada en la sede del Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial (IN- 


TA), al equipo de técnicos del INTA, Construcciones Aeronáuticas, S.A. (CASA), INI- 
SEL-Espacio, SENER y Tecnología Grupo INI (TGI), que ha realizado el examen del 
diseño del sistema MINISAT, supervisado por el propio INTA, el Centro para el Desa- 
rrollo Tecnológico Industrial (CDTI) y la Comisión Interministerial de Ciencia y Tecno- 
logía (CICYT). 

La etapa que acaba de cubrirse con excelentes resultados, es un paso muy impor- 


de "Diseño de detalle" para, posteriormente, iniciar la fabricación del MINISAT. 
El proyecto Minisatélites -incorporado desde el pasado año al Plan Nacional del 


Espacio- se ha marcado domo objetivo conseguir que el sector aeroespacial español 


adquiera la capacidad de diseñar, desarrollasr, fabricar, ensayar y operar sistemas 
espaciales completos, incluidos en el segmento de los pequeños sistemas, es decir, 
presupuestos reducidos, masas no muy grandes -hasta 500 kg.- pero con amplias 


' capacidades en la misión a efectuar. 
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' tante dentro del programa de Minisatélites, ya que permite entrar en la Fase siguiente 








- NUEVOS DESCUBRIMIENTOS DE | 
| “HUBBLE” 








El telescopio espacial ha detecta- 
do el nacimiento de una galaxia elíp- 
tica gigante a 300 millones de años- 
luz de la Tierra a partir de una con- | 
centración de gas detectada en la 
galaxia NGC-7252, que contiene ma- 
teriales suficientes para dar lugar al 
equivalente a ocho mil millones de 
estrellas como nuestro Sol. Esta con- 
centración está formada por un nú- 
cleo que ocupa 10.000 años luz y 
unas cuarenta capas que pueden 
contener cada una un millón de es- 
trellas, fruto todo ello de la fusión de 
dos galaxias hace mil millones de 
años. El origen de este tipo de gala- 
xias ha sido objeto de interés científi- 
¡co sin que existan teorías definitivas 
sobre su génesis y evolución hasta 
el presente y la información enviada 
por “Hubble” puede contribuir a un 
mejor conocimiento de este fenóme- 

no galáctico. 











RUSIA OFRECE SUS MISILES COMO 
LANZADORES ESPACIALES | 


La necesidad de reducir los misiles 
balísticos intercontinentales como con- 
secuencia de los acuerdos de desar- 
me, destruyendo los excedentes, ha 
llevado a plantear la posibilidad de que 
estos vectores sean utilizados como 
cohetes para lanzamientos de cargas 
al espacio o para vuelos suborbitales. 
Ente otras iniciativas, el organismo ru- 
so Makeyev ha ofertado sus instalacio- 
nes terrestres Severkosmos como ba- 
se para lanzamientos con los misiles 
SS-N-23, que desarrollaba para lanza- 
mientos desde submarinos. 


IMAGENES ESPACIALES 
A DOMICILIO 


EOSAT, Core Software Technology 
y Digital han desarrollado un sistema 
que permitirá a los usuarios acceder 
“on-line” desde su hogar o puesto de 
trabajo a 30.000 imágenes de cartogra- 
fía temática captadas por LANDSAT 
desde 1991, estando disponibles en el 
plazo de un año las obtenidas desde 
1984. El coste de suscripción a este 
servicio es de 65.000 pesetas anuales. 
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NASA AMPLIA SUS ACTIVIDADES COMERCIALES 





Prueba térmica de “Comet” 


Durante 1993 el programa de NASA 
prevé poner en el espacio estas misio- 
nes, que significan un reforzamiento de 
sus actividades con fines comerciales: 


- Módulo "Spacehab” en el transbor- 
dador espacial. 

- Primer vuelo de “Comet”, Transpor- 
te Experimental Comercial, incluyendo 
una cápsula de retorno. 

- WSD, un sistema en vuelo libre 
lanzado y tecuperado desde el trans- 





bordador desarrollado por la Universi- 
dad de Houston que permite crear ul- 
travacío. 

- ACTS, Satélite Avanzado de Tec- 
nologías de Comunicaciones, que su- 
pone el retorno de NASA a la experi- 
mentación en comunicaciones espacia- 
les. 

El futuro de las actividades comer- 
ciales de NASA está unido al diseño 
¿definitivo? de la estación espacial 
“Freedom” y la administración nortea- 
mericana ha asignado para 1994 un 
presupuesto de 2.300 millones de dóla- 
res a todas las iniciativas de nuevas 
tecnologías. 

Asimismo, los 17 centros para desa- 
rrollo comercial del espacio, cuya crea- 
ción se inició hace 8 años principalmen- 
te en Universidades, serán revisados 
para decidir sobre su mantenimiento, 
habiéndose cancelado ya la financia- 
ción del existente en Vanderbilt por no 
obtener apoyo del sector privado. 


COOPERACON EN PROYECTOS DE 
LANZADORES 


La Agencia Europea del Espacio ha 
financiado un proyecto de 25 millones 
de pesetas para que un equipo conjun- 
to ruso-ucranio-británico, integrado por 
representantes de los Centros Molniya, 
Antonov, Instituto Aero-Hidrodinámico 
y British Aerospace, estudie la viabili- 
dad de tecnologías para sistemas lan- 
zadores suborbitales reutilizables. 














Continuando una cooperación iniciada hace varios años y que afecta en la ac- 
tualidad a 45 proyectos, Francia desea intercambiar más tecnología de integra- 
ción de satélites militares y datos globales atmosféricos con Estados Unidos pa- 
ra fortalecer el desarrollo de sistemas europeos de reconocimiento estratégico y 
otras misiones. Los modelos atmosféricos son de interés para definir las especi- 
ficaciones de trabajo del software de los satélites de reconocimiento, mientras 


que Francia ha mostrado su interés también por los sistemas de gestión óptica y 
control de contaminación. Aerospatiale y Matra trabajan actualmente en el desa- 
rrollo del satélite de reconocimiento “Helios”, en el que participan también Espa- 
ña e ltalia. La primera compañía está encargada del sistema de imagen y Matra 













de la plataforma. 


Francia espera doblar su cifra de negocio en este sector hasta alcanzar los 
150.000 millones de pesetas al final de la presente década, ampliando la activi- 
dad a satélites militares de comunicaciones, alerta antimisiles, -en cooperación 
con Alemania, Italia y algún país del Este en la idea de crear un sistema con dos 
satélites geosincrónicos-, e imágenes radar con mayor definición que las actua- 


les, procedentes de “Spot” y ERS-1. 
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Lanzamiento de un satélite Navstar con 
Delta 2. 


DELTA 2 SOPORTARA 
EL PROGRAMA DE LANZAMIENTOS 
MEDIOS DE USAF 


Delta-2 ha sido seleccionado por la 
USAF para su programa de lanzamien- 
tos MLV-3 con 36 cohetes por un im- 
porte máximo previsto de 1.000 millo- 
nes de dólares. Este mismo sistema ha | 
sido el encargado de poner en órbita 
todos los anteriores satélites “Navstar' 
y con el nuevo contrato se lanzarán 
otros 25 de la misma misión a partir de 
1996, reservando 11 para la misma u 
otras aplicaciones. McDonnell Douglas 
deberá suministrar entre uno y seis 
Delta 2 al año para realizar seis lanza- 
mientos anuales desde Cabo Cañave- 
ral. 
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LA MISION TOPEX-POSEIDON REFORMA EL CONOCIMIENTO 
DE LOS LITORALES 


Los datos obtenidos en sólo 10 días 
por la misión conjunta franco nortea- 
mericana “Topex-Poseidon” han revo- 
lucionado los conocimientos sobre to- 
pografía dinámica de los océanos 
acumulados durante 100 años por 


TOPOGRAPHIE DYNAMIQUE 
-DES OCEANS 


100 ans de mesures in situ 


10 jours de mesures avec le satellite 


TOPEX-POSEÍDON 





Topografía dinámica de los Océanos. 


medios marinos. El satélite está sumi- 
nistrando con anterioridad a lo previs- 
to, y a un coste muy inferior, datos 
con una definición de 10 centímetros 
en medidas globales y de 2 centíme- 
tros en análisis específicos, en todo 
caso muy superiores a los poseídos 
anteriormente, y la información que 
está suministrando es fundamental 
para conocer las relaciones entre los 
océanos y los diferentes hemisferios, 





del Golfo con la utilización de sistemas 
de navegación, reconocimiento y comu- 
nicaciones a través de satélites, así co- 
mo las nuevas tecnologías disponibles 
y la posibilidad de que 30 países pue- 
dan contar con sistemas de teledetec- 
ción antes de final de siglo, son algunos 


de los factores que están llevando a los 


estrategas norteamericanos a conside- 
rar el medio espacial un área de futuro 
clave para mantener su superioridad 
militar a nivel mundial, 


694 








La experiencia obtenida en la Guerra 


clave para conocer las relaciones cli- 
máticas y meteorológicas en la trans- 
ferencia de calor. 

A pesar de no ser de gran calidad la 
imagen que reproducimos, se pueden 
observar las diferencias entre los ma- 
pas anteriores y el generado por los 
datos de “Topex-Poseidón”. la interpre- 


tación de colores indica diferencias en 


una escala de 10 centímetros a partir 
de un estandar de altura oceánica, ob- 
servándose especialmente grandes y 
detalladas diferencias en las corrientes 
alrededor de Japón y en la zona atlán- 
tica norteamericana. 


PROGRAMA CONJUNTO 
RUSO-CANADIENSE PARA 
TELECOMUNICACIONES 
ESPACIALES 


La Agencia Espacial Rusa y la com- 


pañía canadiense Sovcan Star Satellite 


Communications Inc. colaboran para 


lanzar con cohetes “Protón”, a partir de 


1996 y hasta comienzos del próximo 


siglo, 5 satélites de telecomunicacio- 
nes en órbita geoestacionaria, equipa- 
do cada uno de ellos con 24 transpon- 
dedores y 4 antenas dirigibles. Estos 
satélites llevarán equipos canadienses 
sobre plataformas rusas y tendrán una 
vida útil superior a diez años. 

El primero de los satélites dará servi- 
cio sobre Canadá, zona este de Esta- 
dos Unidos, Europa, Rusia y otros es- 
tados de la CEl. El segundo cubrirá el 
Pacífico Oeste, Sur de Asia y Australia 
y los tres últimos darán servicio sobre 
Rusia. 


Actualmente este país tiene más de 
50 satélites militares en órbita y los tra- 
bajos se encaminan a aproximar la in- 
formación procedente del espacio a los 
medios aéreos, marítimos y terrestres. 
En este sentido ya se ha experimentado 
el envío directo de datos de inteligencia 
electrónica procedentes de satélites a 
aviones de USAF y NAVY. La USAF 
pretende un dominio del espacio similar 
al del aire y ha puesto en marcha un 
Centro de Aplicaciones y Guerra Espa- 
cial en la Base Aérea de Falcon. 
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Hacia comienzos del próximo siglo 
China quiere tener en marcha un 
ambicioso programa espacial con 
una capacidad de 20 lanzamientos 
anuales. Inicialmente destacarían las 
misiones científicas, meteorológicas 
y telecomunicaciones y, posterior- 
mente, navegación y posicionamien- 
to. 

Por otra parte, a comienzos del 
pasado marzo "“Asiasat” confirmó el 
lanzamiento con el cohete chino 
"Larga Marcha 2” a comienzos de 
1995 de su segundo satélite de tele- 
comunicaciones. 















COOPERACION PARA LA 
EXPLORACION DE MARTE 


Científicos rusos, alemanes, italia- 
nos, franceses y norteamericanos, jun- 
to a representantes de ESA, han cons- 
tituido un grupo de trabajo con el obje- 
tivo de contribuir al desarrollo de 
misiones en Marte a partir del próximo 
siglo. Esta iniciativa se encuadra en un 
amplio programa de cooperación inter- 
nacional que se inicia con las misiones 
norteamericana y rusa en marcha y 
pretende sustituir el ambicioso y difícil- 


mente viable proyecto de poner hom- | 


bres en Marte por la exploración de su 
superficie. En esta línea iría el progra- 
ma de NASA bautizado MESUR: Análi- 
sis ambiental de Marte con varias esta- 
ciones y con un primer lanzamiento de 
una pequeña sonda experimental, “Ex- 
plorador MESUR”, en 1996-97. 





Las aplicaciones incluyen telecomuni- 
caciones, sistemas antimisiles y antisa- 
télites, control de estaciones terrestres 
receptoras de datos y navegación. Res- 
pecto a esta última aplicación, la NAVY 
espera tener equipados todos sus avio- 
nes con sistemas GPS en el plazo de 
dos años, mientras acelera los progra- 
mas de comunicaciones en superalta 
frecuencia para incorporar directamente 
la imagen obtenida por los satélites a 
sus buques. 
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A seguridad de una nación se ha 

entendido generalmente como la 

preservación, por parte del Esta- 
do, de la forma de vida de sus ciuda- 
danos, de sus bienes y creencias, así 
como la defensa de la integridad te- 
rritorial frente a potenciales amena- 
zas externas. Las fuerzas armadas 
eran, coherentemente, la columna 
vertebral de la seguridad de un pue- 
blo o nación. 

Desde 1945, con la rígida división 
entre el Este y el Oeste, la seguridad 
occidental, nuestra seguridad, pasaba 
por la defensa frente a la amenaza so- 
viética fundamentalmente. De ahí 
que, tras la caída del comunismo y la 
superación de la guerra fría, esto es, 
tras la desaparición de la amenaza, se 
ampliara el concepto de seguridad 
más allá de sus límites estrictamente 
militares. La forma de vida de las de- 
mocracias occidentales ya no estaba 
sujeta a la marcha invasora de los 
tanques del Ejército Rojo, sino que 
dependía de un cúmulo de factores de 
orden social. El nacionalismo y la es- 
tabilidad interna es, lo hemos descu- 
bierto amargamente, uno de ellos. 
Otro, que se apuntó enseguida, era la 
ecología o la defensa del medio am- 
biente. 

Deseosos de dar una nueva orienta- 
ción a sus ejércitos, estrategas y teó- 
ricos buscaron dar un papel más rele- 
vante a los militares en la defensa del 
ecosistema, llegando, incluso, esta 
misión a plasmarse oficialmente en 
las directrices generales y planes es- 
tratégicos de varios países. 

En realidad, la cuestión no estriba- 
ba en ver cómo las fuerzas armadas 
podían cooperar en la seguridad de 
los ciudadanos frente al medio am- 
biente, cosa que venían haciendo co- 
mo auxilio y protección civil frente a 
catástrofes naturales de todo tipo. Se 


trataba, más bien, de encajar a los es- 
tamentos de la defensa en una políti- 
ca de protección del Estado y la na- 
ción frente a eso que se denominaba 
“riesgos globales”: agujero de la capa 


' de ozono, efecto invernadero, conta- 





minación de los mares, desertización, 
etc. 

Conferencias, encuentros, reunio- 
nes oficiales han tenido lugar en es- 
tos dos últimos años bajo todo tipo de 
auspicios, desde el Pentágono (donde 
se ha llegado a crear una Unidad de 
Fuerza Medioambiental) hasta la 
OTAN; Los laboratorios nacionales, 
como por ejemplo el americano Law- 
rence Livermore, antaño exclusiva- 
mente dedicados a la fabricación de 
sistemas de armas, ampliaban sus mi- 
ras a la prevención del deterioro at- 
mosférico; think-tanks redirigían par- 
te de sus esfuerzos intelectuales de 
“la estabilidad por la disuasión” a “la 
estabilidad por la preservación” (los 
famosos CSIS de Washington y el 
IISS de Londres, entre otros). 

Desgraciadamente, mucho de estos 
trabajos iba mal encaminados. Con la 
actual estructura internacional, basa- 
da en la soberanía y la territorialidad 
de sus unidades principales, los Esta- 
dos, poca cosa podían hacer los ejér- 
citos nacionales para mitigar el daño 
que la superpoblación, el crecimiento 
económico salvaje, el consumo des- 
mesurado, producían. Para los retos 
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LA NUEVA CONCIENCIA 
ECOLOGICA 


En los últimos 13 años se ha expe- 
rimentado una notabilfisma sensibi- 
lización pública y política de todo lo 
referente a la degradación y conser- 
vación de las condiciones ambienta- 
les en las que vivimos: En 1972 te- 
nía lugar la primera Conferencia so- 
bre el Medioambiente de la ONU, en 
Estocolmo; el mismo año salía a la 
luz el controvertido informe del 
Club de Roma titulado Los límites al 
crecimiento; ese mismo año también 
se creó el Programa del Medioam- 
biente de la ONU; en 1979 se cele- 
braba la primera Conferencia sobre 


el Clima Mundial; en la misma fe- 


frente a los cuales los Estados resul- . 


taban demasiado pequeños, los ejér- 
citos lo eran aún más. 

Sin embargo eso no debe llevar al 
abandono del tema. Al contrario, mal 
harían los responsables de las fuerzas 
armadas ignorando la componente 
medioambiental de la seguridad. Pero 
la reflexión sobre ecosistema, seguri- 
dad y defensa, debe hacerse en otra 
dirección. 








cha el departamentoi de Estado jun- 
to con el de energía de los EEUU 
publicaban el documento Global 
2000; en 1987 hacía sus recomenda- 
ciones públicas la crítica Comisión 
Brutland; en 1990 se reunía la se- 
gunda conferencia sobre el Clima; y 
en junio del pasado año se celebraba 
la ampliamente retransmitida Cum- 
bre de Rio, 

Todo esto no hace sino poner de 
relieve esa nueva conciencia social 
sobre el medioambiente y su genera- 
lización. El ecologismo no es una 
cuestión de un grupito de jóvenes 
amantes de lo verde. Ni debe serlo. 
Por muy controvertidas que puedan 
parecer algunas propuestas de actua- 
ción (por poner un solo ejemplo, la 
editorialista de la prestigiosa revista 
británica The Economist, Frances 
Cairncross, recomienda privatizar los 
rinocerontes y otras especies en ex- 
tinción a fin de salvarlos), los proble- 
mas son reales: hay un agujero en la 
capa de ozono; se está produciendo 
un recalentamiento lento de la atmós- 
fera de insospechadas consecuencias; 
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REFLEXIONE 








no hay mar que no se encuentre polu- 
cionado; el desierto avanza en am- 
plias zonas del globo; la deforesta- 
ción salvaje amenaza con acabar con 
gran parte del bosque tropical pul- 
món del planeta, etc. 

Los militares, como estamento, po- 
co pueden hacer frente a problemas 
globales que requieren soluciones 
globales, las más de las veces más 
allá de los propios gobiernos nacio- 
nales. Pero tienen que ser conscientes 
de que esta nueva percepción ecoló- 
gica les va a suponer severas restric- 
ciones en sus actuaciones. Ahí están 
las polémicas sobre los campos de ti- 
ro, sobre los vuelos a baja cota y de- 
más. En tiempo de guerra ningún pla- 
nificador encontraría respaldo para 
una lista de objetivos bélicos que da- 
ñaran sustancialmente el medio am- 
biente, léase grandes petroleros, pre- 
sas, centrales nucleares. Igualmente, 
se toparía con enormes problemas de 
querer emplear armas que destruye- 
ran a la naturaleza de una manera 
desproporcionada, agentes defolian- 
tes o similares. 

La clave reside en los adjetivos 
“sustancialmente” y “desproporcio- 
nada”, pero la tendencia que se apun- 
ta es a una cada vez más restrictiva 
consideración de los mismos. 

Sin embargo, con la ecología pasa 
un poco como con las armas nuclea- 
res: es más cuidada en el hemisferio 
norte (aunque polucione más) que 
en el sur. Sadam Husein es un ejem- 
plo patente de terrorismo ecológico 
con sus acciones de vertido de cru- 
do a las aguas del Golfo Pérsico y 
con el incendio de los pozos de pe- 
troleo de Kuwait, imágenes que die- 
ron la vuelta al mundo y que sirvie- 
ron, en su día para reforzar el recha- 
zO generalizado del dictador de 
Bagdag. 

A las fuerzas armadas sí les com- 
pete evaluar las posibilidades de ac- 
ciones enemigas similares, la vulne- 
rabilidad de las instalaciones estraté- 
gicas ante actos terroristas o de 
sabotaje y ejecutar las acciones perti- 
nentes para evitarlos. El medio am- 
biente sí puede ser visto por muchos 
como una excelente diana sobre la 
que golpearnos y ahí sí entran las 
consideraciones de la seguridad na- 
cional. 























REHACER LA LISTA DE 
RECURSOS ESTRATÉGICOS 


Los recursos naturales siempre han 
estado en el punto de mira militar: su 





posesión y explotación podían hacer 


de una nación una gran potencia mien- 
tras que su carencia la condenaba a la 
mediocridad y la dependencia. Por tan- 
to asegurarse la disponibilidad de cier- 
tas materias consideradas estratégicas, 
así como negar su disfrute al enemigo, 
eran misiones vitales para las que pre- 
pararse en tiempo de paz y por las que 
luchar en tiempo de guerra. 

Ahora bien, con la evolución tecno- 
lógica y social, eso que se estimaban 
eran las materias estratégicas han va- 
riado de un tiempo a otro. El oro y la 
plata de la etapa mercantilista fueron 
reemplazados por, digamos, el petró- 
leo en tiempos más modernos. Y jun- 
to a éste, el titanio, molibdeno y otros 
metales raros paracían ser terreno de 
disputa incesante entre las dos super- 
potencias, los EEUU y la URSS. 

Estos materiales seguramente serán 
reemplazados rápidamente por otros. 
Entre ellos el agua. Sí, el agua con la 
que dar de beber a las poblaciones y 
con la que sostener una agricultura 
floreciente. En ciertas zonas del mun- 
do, notablemente Oriente Medio y 
Norte de Africa, la gestión de los re- 
cursos acuíferos puede resultar con- 
trovertida, porque no sólo depende de 
la gestión interna de cada gobierno, 
sino de la concertación internacional. 

Piénsese cómo durante la crisis que 
siguió a la invasión iraquí de Kuwait 
una de las palancas de presión que se 
pensó en utilizar fue el cierre de las 
grandes presas turcas a fin de “secar” 
el valle del Tigris-Eufrates. 

Sin el agua no puede haber vida y 
la creciente desertización conlleva 
que la población se agolpa donde hay 
recursos acuíferos, acentuando el rit- 
mo de agitamiento de los mismos. Es 
el caso que se prevee para el valle del 
Nilo, donde la demanda será mayor 
en pocas décadas al caudal aprove- 
chable. Ya ha pasado en el mar de 
Aral, donde una insensata expansión 
de los regadios ha finalizado secando 
dos tercios de dicho mar y salinizan- 
do sus aguas de tal forma que son 
inutilizables para la agricultura. 

Por tanto, si hay un bien escaso y 
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una demanda vital creciente, las posi- 
bilidades para las disputas sobre su 
control en áreas políticamente inesta- 
bles son muy altas. 

Es competencia de los analistas de 
la defensa evaluar cuáles van a ser 
los recursos naturales estratégicos en 
el futuro inmediato y a medio plazo y 
valorar las potencialidades para el 
conflicto que de su acceso y uso pue- 
dan derivarse. 


LA BOMBA HUMANA 


Qué duda cabe de que muchos de 
los destrozos naturales tienen su cau- 
sa en el ser humano. No es ya que 
comsumamos mal y mucho, es que, 
sencillamente, somos muchos. La hu- 
manidad tardó más de 1000 años en 
llegar a contar 1000 millones de al- 
mas; 100 años, de 1825 a 1925, para 
doblar esa cifra; 50, de 1925 a 1976, 
para pasar de 2000 a 4000 millones; 
en 1990 éramos 5300 y en el 2025 se 
estima una población mundial entre 
7600 y 9400. Y el mundo seguirá 
creciendo hasta mediados del siglo 
XXI cuando se cree que la población 
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Pocos y buenos 


DANIEL SANESTEBAN 





CUDEN los aviones franceses, acu- 
den otros alemanes, y se traba un 
combate en los aires. Los soldados 
enterrados en las trincheras miran cómo los 
pájaros de hierro se buscan y se esquivan, 
Los rostros tienen la máxima expresión de 
anhelo. Un avión vuela más alto que nin- 
guno, desde el cénit baja como un gerifalte, 
dispara su ametralladora, y repentinamente 
otro avión aparece envuelto en llamas. Se 
le ve bajar bolinando como un pájaro heri- 
- do en las alas ...”. 

Don Ramón María del Valle-Inclán, pre- 
cursor en tantas manifestaciones del espíri- 
tu humano, creo que fue también el primero 
en describir, en lengua española, un comba- 
te aéreo. Los párrafos entrecomillados pro- 
ceden de las crónicas que, como correspon- 
sal de guerra en los campos de Francia, en- 
viaba don Ramón al diario madrileño "El 
Imparcial” a partir de octubre de 1916 (1). 

Es curioso pensar como, entre todas las 
aves, elige al halcón gerifalte para compa- 
rar al avión que desciende en picado 
para abatir a su enemigo. La 
misma ave que algunos años 
después, y probablemente sin 
haber leido a Valle-Inclán, la 
Academia del Aire de los 
EE.UU. escogió como símbolo. 

Don Ramón también describe una ac- 
ción de bombardeo: "De pronto un avión 
aparece en el claro azul de la mañana pla- 
neando sobre el campo de la iglesia donde 
las viejas se remiendan al sol, y los solda- 
dos hacen rueda al tabanque del auvernés, 
todo lleno de destellos. 

.. El avión planea muy alto, un momen- 
to desciende, y luego con gran vuelo curvo 
se levanta. Los cañones rompen el fuego. 
Apretados copos de humo muy blanco bo- 
gan en torno del gran pájaro negro. Todos 
los ojos están fijos en él. Cierra la curva de 
su vuelo y deja caer dos bombas. 

Sobreviene un espanto. Los oficiales sa- 
len al centro de la plaza llena de humo. Las 
hojas de los árboles caen revoloteando, y 
por el tejado de una casa terreña brotan pe- 
nachos de llamas. El tabanque del auvernés 
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(1) "La media noche”. Colección Austral. N* 
302. Sexta edición 
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yace esparcido, cubierto de tierra y de ra- 
majos. El cuerpo del buhonero, medio des- 
nudo y sangriento, palpita con un resto de 
vida, bajo los palos del tinglado". 

6 de agosto de 1945, Han transcurrido 
treinta años escasos -la caida de un grano 
de arena en el reloj de la Humanidad-. El 
avión B-29 de la USAF, "Enola Gay”, lan- 
za la primera bomba atómica sobre Hiros- 
hima. Tres días más tarde, el 9 de agosto, 
la segunda bomba atómica hace explosión 
sobre Nagasaki, El Poder Aéreo, en menos 
de treinta años, había recorrido toda la es- 
cala de su capacidad de destrucción, de la 
primera a la última nota de ¿uc 
una terrible sintonía. ( + > 

En 1916 dos bom- 4 
bas lanzadas desde un : 
avión provocan la 
muerte de un buhone- 
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que vende su modesta mercancía a los sol- 
dados ("espejos con marco de latón, peines, 
papel de cartas y jabón de olor") en el atrio 
de la iglesia de Bétheny, un pequeño pue- 
blecito francés. En 1945 dos bombas lanza- 
das desde dos aviones convierten en pave- 
sas a doscientos mil seres humanos. 

El buhonero de Bétheny solo es un re- 
cuerdo en la prosa de Valle-Inclán. Las 
víctimas de Hiroshima y Nagasaki nunca 
serán olvidadas. Se ha escrito mucho sobre 
ellas. Quiero traer aquí, no lo más impor- 
tante, ni lo más conocido, sino lo que guar- 
do en un rincón de esa curiosa alacena que 
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es la memoria desde que lo oí por primera 
vez, hace ya muchos años, a mi respetado 
profesor y querido amigo el, entonces, te- 
niente coronel Querol (Excmo. Sr. D. Fer- 
nando de Querol Muller, teniente general 
en reserva). Son algunos de los versos que 
el Dr. Rafael Duyós dirigió al coronel Ti- 
bers, comandante del avión que lanzó la 
primera bomba atómica. Dicen así: 

Tú no sabes lo que has hecho./ Has 
puesto fin a la guerra! 

pero trocando en mortaja / cien mil qui- 
monos de seda. / 

Cien mil cadáveres nuevos / bajo tus 
alas se queman; / 

segundos antes hablaban, sentían, eran. 

Nadie ignora que no son los aviones las 
únicas máquinas guerreras capaces de ata- 
car y destruir, su singularidad está en que 
bastan muy pocos para causar grandes da- 
ños y obtener resultados decisivos. Mien- 
tras que en un combate los cañones se 

cuentan por centenares y los soldados 

por miles, para contar aviones bastan, a 

veces, los dedos de las manos. 

Cada una de las ciudades japonesas fue 
atacada por un solo avión con una sola 
bomba, pocas en número pero su explo- 
sión sonó como un aldabonazo que puso 

fin a la guerra y a un determinado con- 
cepto de empleo del poder aéreo preco- 
nizado por los primeros estrategas del 
aire y que tuvo su máximo exponente 
en la Segunda Guerra Mundial. Si 
hubiera que definir ese concepto 
con una palabra, esta sería "satura- 
ción”. En el caso de los ataques a 
las ciudades citadas las armas no 
eran las clásicas pero el concep- 
to era el mismo: conseguir la 
AZ mayor cantidad de daños posi- 
| bles en el menor tiempo. En 
Dresde los daños fueron mayores 
(600.000 muertos) pero se tardó 
más, un par de noches. Se podrían citar 
Hamburgo, Coventry, Londres y algunas 
otras ciudades. Ahora comprendemos que 
era una guerra primitiva, estábamos en la 
prehistoria del Poder Aéreo. 

Los hombres del aire empezaron a pen- 
sar que no era lógico emplear una máquina 
tan perfecta, conjunción de la ciencia y la 
técnica más avanzadas, para hacer un tra- 
bajo tan tosco, que la opinión mundial no 
aprobaba, que ahorraba tiempo y. tal vez, 
dinero, pero que no ahorraba sufrimientos 
con respecto a los causados por otros me- 
dios menos evolucionados. Todos estaban 
de acuerdo en que la guerra, si no se podía 














evitar, había que ganarla, pero sin romper 
la vajilla. 

Y sobre el concepto de cantidad empezó 
a imponerse el de calidad, Frente al hacha 
de carnicero se prefirió el bisturí del ciruja- 
no. Y se fue más allá del bisturí del cirujano 
y se inventó el rayo láser, tan preciso que, a 
su lado, la punta del bisturí parece roma. Y, 
frente al concepto de saturación, apareció el 
de precisión. Precisión, la palabra mágica 
que define una Fuerza Aérea moderna. Ata- 
ques selectivos de gran precisión a los pun- 
tos neurálgicos del enemigo evitando los 
daños colaterales. Pero antes debemos ga- 
nar una batalla más sutil, incruenta, invisi- 
ble y silenciosa y, si cabe, aún más precisa, 
la batalla de las longitudes de onda que se 
miden por micras, la batalla electrónica. 
Una vez conocido el orden de batalla elec- 
trónico del enemigo, podremos atacar. Po- 
cos aviones de combate, con la necesaria 
cobertura electrónica, y armas inteligentes, 
atacarán el cerebro y los ojos y oídos del 
dispositivo enemigo. Los centros de mando, 
control y comunicaciones -centrales y re- 
gionales-, los radares de la defensa antiaé- 
rea. Una vez destruido o neutralizado su 
sistema nervioso será posible neutralizar su 
capacidad ofensiva y defensiva aérea sin 
graves pérdidas y, una vez conseguido el 
dominio del aire, el conflicto estará decidi- 
do. En el futuro, si los bandos enfrentados 
fueran lo bastante inteligentes y tuvieran in- 
formación exacta y completa de la situa- 
ción, la guerra terminaría antes de que se 
lanzase el primer ataque. El contendiente 
que hubiera perdido la batalla de las ondas 
electromagnéticas depondría las armas y se 
sentaría, sumiso, en la mesa de negociación. 
Sería como una partida de bridge en la que 
los jugadores, a fuer de expertos e inteligen- 
tes, no irían más allá de la subasta. 

En la práctica, y puesto que los recursos 
financieros son siempre limitados, los ci- 
mientos de una Fuerza Aérea deberán ser 
los aviones y equipos necesarios para ganar 
la batalla electrónica y sólo después pensar 
en los medios de ataque: aviones del más 
alto nivel equipados con armas inteligentes. 
Si fueran los adecuados no tendrían que ser 
muchos. En la guerra del Golfo y en el pri- 
mer día de batalla, los aviones F-117 A su- 
ponían, tan sólo, el 2,5% del total de los que 
componían la fuerza de ataque y alcanzaron 
el 31% de los objetivos, sin sufrir bajas y 
causando escasas víctimas civiles y daños 
colaterales. Si en lugar de ser el 2,5% hu- 
bieran sido el 7,5, es decir, tres veces más, 
hubieran podido cubrir el 93% de los objeti- 








vos, prácticamente, todos. En total fueron 
los 42 aviones F-117 A de la 37 Ala Táctica 
de la USAF los aviones de este modelo que 
operaron en la Guerra del Golfo. Si en lugar 
de 42 hubieran sido 126 (cifra más bien 
modesta) podían haber llevado ellos sólos 
el peso de la batalla aérea. Esto no es rigu- 
rosamente cierto (debido, sobre todo, a la 
diversidad de misiones) pero puede dar una 
idea, aproximada, de cuál puede ser el futu- 
ro del Poder Aéreo. Otro aspecto de la ac- 
tuación de los F-117, que resaltaron los co- 
mentaristas, es que no sufrieron ninguna ba- 
ja gracias a su capacidad para cruzar, sin ser 
detectados, las barreras electrónicas. Con 
respecto a esta valiosa cualidad tal vez no 
debamos hacernos demasiadas ilusiones de 
cara al futuro, pues así como es lógico pen- 
sar que la precisión del armamento se irá 
perfeccionando cada vez más, no debemos 
olvidar el viejo aforismo que dice que "toda 
espada encuentra su escudo y todo veneno 
su triaca". Los F-117 son indetectables para 
las barreras electromagnéticas hoy existen- 
tes pero es casi seguro que ya no lo serán 
tanto para las del futuro cuya sensibilidad 
será mayor. Así ha sido siempre -a espada 
más penetrante escudo más robusto- y de- 
bemos suponer que así será ahora. 

Lo que parece cierto es que, de los com- 
ponentes del Poder Militar, es el Poder Aé- 
reo el más capacitado para aprovechar al 
máximo los progresos científico-técnicos 
que se van sucediendo en progresión geo- 





métrica y, como resultado de esta capaci- 


dad de asimilación, se ha convertido en la 
columna vertebral de la batalla. Es el más 
rápido en la respuesta; prácticamente inme- 
diata. El más flexible; los mismos aviones 
con los mismos tripulantes pueden cumplir 
gran diversidad de misiones. El de mayor 
precisión en los ataques. El único con ca- 
pacidad de atacar directamente los puntos 
más sensibles del enemigo (los Centros de 
Mando, Control y comunicaciones suelen 
estar situados muy adentro del territorio 
enemigo lo que los convierte en inalcanza- 
bles para las Fuerzas Terrestres y Navales). 
El más "limpio" ya que puede evitar los da- 
ños innecesarios. Y el de menor coste. Y, 
aunque las opiniones al respecto no coinci- 


den, parece haber demostrado que es capaz 


de ganar la guerra por sí solo. 

En el año 1916 las bombas lanzadas des- 
de avión no pasaban de ser una anécdota, y 
a los hombres del aire se les consideraba 
unos visionarios de los que se admiraba 
más su intrepidez que su efectividad. En el 
año 1945 las bombas atómicas lanzadas so- 
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bre Hiroshima y Nagasaki fueron la causa 
de que El Japón capitulase pocos días des- 
pués (el 14 de agosto), aunque, para enton- 
ces, ni un solo soldado enemigo había pues- 
to el pie sobre el territorio metropolitano ja- 
ponés. Ese día dejó de tener vigencia el 
viejo axioma militar de que para ganar una 
guerra había que ocupar el territorio enemi- 
go. El inconveniente de las armas nucleares 
y termonucleares es que son como ese ami- 
go pistolero al que uno le agradece sus ser- 
vicios de protección pero que no se atreve a 
presentárselo a nadie. La gente mira esos 
artefactos llenos de radioactividad con muy 
malos ojos. En nuestra Patria esa malque- 
rencia se extiende incluso a las pacíficas 
centrales nucleares que, -salvo las soviéti- 
cas construidas sin sistemas de seguridad- 
han causado menos muertos que los com- 
bustibles fósiles (incendios en pozos de pe- 
tróleo, hundimientos de minas de carbón, 
contaminación atmosférica). Supongo que 
llegará un día en que la energía nuclear para 
fines pacíficos será generalmente aceptada 
porque también fueron mal vistos, cuando 
empezaron a circular en Inglaterra, los pri- 
meros trenes, pues era creencia general que 
a su paso malparían las preñadas. No se 
puede negar, sin embargo, que ni los más 
fieros "halcones" se atreven a proponer, 
hoy, la utilización de la energía nuclear con 
fines bélicos, algo que la conciencia colecti- 
va rechaza frontalmente. Pero el binomio 
avión-armas inteligentes, que cargadas con 
explosivos clásicos no son más dañinas que 
cualquier otra, y que al resto de las ventajas 
del Poder Aéreo añaden una precisión nun- 
ca conseguida, hasta ahora, por ningún otro 
tipo de arma, es capaz de humanizar la gue- 
rra y además ganarla, realidad ésta que nos 
sitúa en una nueva dimensión. Es más que 
probable que las naciones capaces de apren- 
der a moverse cuanto antes en esta nueva 
dimensión tengan mejores perspectivas de 
futuro. Si aceptamos que el Poder Aéreo, 
estructurado adecuadamente, puede ganar 
la guerra por sí solo, en menos tiempo, con 
menos daños y a menor coste que cualquier 
otra maquinaria guerrera estaremos empe- 
zando a movernos en ese nuevo espacio. 
Nadie ignora que los recursos financieros 
condicionan a todas las organizaciones y 
que hay cosas que deseamos y que no pode- 
mos conseguir. Pero el deseo es el primer 
paso de cualquier camino, y el más impor- 
tante. Tal vez nuestra marcha haya de ser 
muy lenta. No importa. Peor que avanzar 
despacio por el buen camino es ir deprisa 
por el camino equivocado MW 





699 





DESDE LA BARRERA 














Introducción 


RAMON FERNANDEZ SEQUEIROS 
Teniente General de Aviación 


L 24 de mayo de 1990, accedía a 
la Jefatura del Estado Mayor del 
Ejército del Atre, sucediendo en 
el cargo al teniente general Federico 
Michavila Pallarés. 

En mis primeras palabras pronun- 
ciadas en el Salón de Honor del 
Cuartel General del Aire durante el 
acto de toma de posesión, hacía pa- 
tente dos claros deseos dirigidos a la 
consecución de otros tantos objeti- 
vos: el cumplimiento de la misión 
institucional del Ejército del Aire y la 
satisfacción y realización profesional 
de todos sus componentes. 

Pieza clave para su buen final era 
la firme convicción, por parte de to- 
dos los miembros del Ejército del Ai- 
re, de que la profesión militar es, fun- 
- damentalmente, una vocación de es- 
pecial servicio a la comunidad que 
conlleva limitaciones de derechos y 
libertades de que gozan plenamente 
los demás ciudadanos. Estos límites 
se aceptan voluntariamente al acce- 
der a la profesión militar y con ellos 
se garantiza al pueblo español el ejer- 
cicio de su soberanía y la defensa del 
sistema de valores que se ha dado a sí 
mismo en la Constitución. 

En aquel acto hice además patente, 
mi más firme voluntad de velar por la 
esperanza de que la sociedad y en su 
nombre los poderes públicos, fijara 
los límites anteriormente citados en 
los imprescindibles en cada momento 
y tuvieran sus estímulos y medidas 
compensatorias. 

Hay que recordar que por aquellas 
fechas, el mundo internacional había 
iniciado grandes cambios que a lo 
largo de los últimos cuatro años se 
han materializado en hechos, ya de 
sobra conocidos y comentados, de 
una extraordinaria importancia: caída 
del muro de Berlín, reunificación ale- 
mana, desintegración de la Unión So- 
viética y colapso del comunismo co- 

















mo ideología. Acababa la Guerra Fría 
y comenzaba una nueva era donde la 
amenaza se convertía en riesgo y la 
bipolaridad daba paso a nuevos dese- 
os de paz y amistad. 

Asímismo, la pertenencia de Espa- 
ña a la Alianza Atlántica fuera de la 
estructura militar integrada, plantea- 
ba a las Fuerzas Armadas nuevos re- 
querimientos en el campo de la doc- 
trina, del planeamiento, de la organi- 
zación y de las operaciones. Estos 
requerimientos han sido asumidos 
por los Ejércitos y por la estructura 
operativa, de manera progresiva, bus- 
cando una homologación de nuestro 
Sistema de Seguridad al vigente en 
Europa. 

El Ejército del Aire, en este con- 
texto, se veía afectado en igual medi- 
da que el de Tierra y la Armada, pero 
debía prestar atención a determinadas 
peculiaridades que requerían un es- 
fuerzo adicional, derivado de las pro- 
pias circunstancias coyunturales. En 
este sentido y para seguir las directri- 
ces del MINISDEF en la IV Legisla- 
tura, era necesario diseñar un plan de 
actuación preferente que partiendo 
del reconocimiento e identificación 
de las carencias que se tenían en 


“aquellos momentos, permitiera defi- 


nir la política del Ejército del Aire 
para los años próximos y aplicarla 
después adecuadamente. 


Y COMENZO EL TRABAJO... 


El 5 de julio de 1990 se promulga- 
ba la directiva 01/90 en la que se de- 
terminaban los objetivos y líneas de 
actuación preferentes en el Ejército 
del Aire y se impulsaban las acciones 
necesarias para alcanzarlos. 

Con el respaldo del Consejo Supe- 
rior del Ejército del Aire, se aproba- 
ron los doce objetivos que compren- 
de la directiva 01/90. Para llevarlos a 





700 








cabo, se establecieron determinadas 
líneas de actuación, asignando, según 
su contenido, a los órganos directivos 
del Ejército del Aire la responsabili- 
dad de su desarrollo. 

Cada uno de estos órganos designó 
directores de programa con la misión 
de orientar y coordinar los trabajos 
de desarrollo y seguimiento. Cuando 
la complejidad del tema lo requirió. 
se organizaron grupos de trabajo in- 
tensivos que podían contar con la co- 
laboración de otros organismos. 
Mensualmente, se llevaron a cabo ex- 
posiciones del trabajo y logros conse- 
guidos. 

Asímismo, al tiempo que se elabo- 
raba un calendario tentativo, marcan- 
do los hitos y fechas previsibles de 
cumplimentación, se estudiaba la po- 
sible repercusión económica con ob- 
jeto de reflejarla en el Plan de Acción 
correspondiente. 
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En definitiva, se trataba de impul- 
sar el sistema que hace que el Ejérci- 
to del Aire funcione a partir del 
“hardware* y del “software” disponi- 
ble, valga el símil. El “hardware” lo 
componen el personal, el material y 
la infraestructura; el “software” la 
propia organización, la doctrina, los 
planes, las normas, la política a se- 
guir, las nuevas ideas que van sur- 
giendo, etc. 

En este contexto, la Directiva 
01/90 debía servir de cauce a ese 
“Software” para que los recursos dis- 
ponibles se transformasen en Fuerza 
y Eficacia. 

Tendente a alcanzar ese fin, la Di- 
rectiva 01/90 se articula como decía- 
mos en doce objetivos diferentes, ca- 
da uno de ellos desarrollados median- 
te las líneas de actuación que se han 
considerado necesarias para alcanzar- 
los. 








El Objetivo 1 está enfocado al 
área de Doctrina y pretende “Im- 
plantar de forma progresiva la Doc- 
trina OTAN que se considere de in- 
terés, e iniciar el proceso de actuali- 
zación de la Doctrina específica del 
Ejército del Aire”. Para alcanzar este 
objetivo se desarrollan cuatro líneas 
de actuación encaminadas a seleccio- 
nar las publicaciones aliadas que se 
consideren adecuadas, incorporar es- 
tos documentos al sistema de ense- 
ñanza del Ejército del Aire y revisar 
y actualizar nuestra doctrina especí- 
fica, adaptándola a las nuevas cir- 
cunstancias. 

Hasta el momento presente hemos 
conseguido incorporar a nuestro 
cuerpo doctrinal lo más importante 
de las publicaciones aliadas que afec- 
tan a doctrina aérea; se está aplicando 
un elevado número de stanag,s 
(acuerdos de normalización), ATP,s 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1993 








(Publicaciones Tácticas Aliadas), 
ACP,s (Publicaciones de Comunica- 
ciones Aliadas) y manuales OTAN y 
se han incluido en nuestro sistema de 
enseñanza los ATP,s cuyo conoci- 
miento se considera imprescindible. 
Asímismo, se ha establecido que en 
tanto se elabore un manual que inte- 
gre totalmente la doctrina OTAN, se 
aplicará la que esté formalmente rati- 
ficada por España, completándola, en 
su caso, con la específica propia y las 
directivas que dé el JEMA., 

Por otro lado, con objeto de efec- 
tuar un seguimiento del proceso, se 
ha establecido que los mandos afecta- 
dos. informarán semestralmente de la 
implantación de la doctrina. 

El Objetivo 2, dirigido al Planea- 
miento, trata de “Revisar y perfeccio- 
nar el sistema de planeamiento inter- 
no del Ejército del Aire a fin de lo- 
grar su total integración en el proceso 
de planeamiento de la Defensa”. Las 
acciones para cumplir este objetivo 
están encaminadas a normalizar e in- 
formatizar los documentos de planea- 
miento, adecuándolos al PEC-90, así 
como a revisar los programas en de- 
sarrollo para seguir las pautas del 
PAPS (Sistema de Programación por 
Fases de Armamento) establecido por 
la OTAN, 

En este campo, se ha normalizado 
la denominación de los programas in- 
cluidos en el Plan Estratégico Con- 
junto (PEC), en el Plan General del 
Ejército del Aire (PLANGEA) y en 
los documentos OTAN; se han revi- 
sado los programas en desarrollo en 
el Ejército del Aire, identificando hi- 
tos y fases, según la metodología del 
PAPS (Sistema de Programación por 
Fases de Armamento); en aquéllos 
que habían sido iniciados con ante- 
rioridad, se elaboraron los documen- 
tos necesarios para documentarlos 
correctamente, y se han promulgado 
las directivas e instrucciones genera- 
les necesarias para normalizar dicho 
sistema de programación. También 
puede decirse que la informatización 
total del sistema se encuentra bastan- 
te avanzada. 

Por otro lado, se han armonizado y 
adecuado al PEC-90 los planes del 
Ejército del Aire y nuestro planea- 
miento se ha integrado plenamente en 
el ciclo de planeamiento OTAN a tra- 
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vés del Cuestionario de Planeamiento 
de Defensa (DPQ) y de Propuesta de 
Fuerzas (FP), de tal modo que el pla- 
neamiento OTAN, el de defensa mili- 
tar y el específico del Ejército del Ai- 
re van en paralelo y en concordancia; 
se ha reestructurado el Plan de Ac- 
ción (PAEA) y se han englobado en 
un sólo documento, -el PLANGEA-, 
los antiguos Planes a Medio y Largo 
Plazo del Ejército del Aire. 

“Cumplimentar el RD 1207/89 con 
el total desarrollo de la estructura or- 
gánica del Cuartel General, la Fuerza 
y el Apoyo a la Fuerza y capacitar al 
Mando Operativo Aéreo para el 
cumplimiento de su misión” es la fi- 
nalidad del Objetivo 3. Para conse- 
guirlo se han determinado seis líneas 
de actuación que en síntesis preten- 
den, además de definir e implantar 
las estructuras orgánicas necesarias 
para el correcto funcionamiento del 
E.A., activar el MOA, definir las 
plantillas orgánicas de las unidades y 
organismos, definir la presencia y 
participación del E.A. en organismos 
internacionales y analizar y regular 
el control y gestión del espacio aé- 
reo. 

En relación con todo ello, puede 
decirse que es ya una realidad la or- 
ganización y activación del Mando 
Operativo Aéreo (MOA), como órga- 
no singular de la estructura orgánica 
del E.A. En esta área se han desarro- 
lado e implantado, con carácter pro- 
visional, instrucciones generales que 
tratan de las estructuras orgánicas del 
Cuartel General, la Fuerza y el Apo- 
yo a la Fuerza, así como de las Sec- 
ciones Económico-Administrativas. 
También merece la pena destacar que 
se han definido los puestos a cubrir 
con personal del Ejército del Aire en 
organismos internacionales y se ha 
llevado a cabo una redistribución de 
agregadurías aéreas. 

Otro tema muy importante y que 
exigía estrecha colaboración con la 
Administración, era la definición de 
un sistema de control aéreo militar 
que llevara parejo el desarrollo de su 
estructura, coordinación con la circu- 
lación aérea general, medios y perso- 
nal, etc. el cual ha sido concluído. 
También pueden considerarse como 
ya efectivos el Reglamento de la Cir- 
culación Aérea Operativa, las nuevas 
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escuadrillas CAO (antiguos CAMO), | 


el inicio del control de la circulación 
operativa y otra serie de realizaciones 
en marcha que servirán para llevar a 


' buen fin la coordinación civil/militar 


en esta materia y un mejor control y 
gestión del espacio aéreo, dando con 
ello cumplimiento a la misión de 
“ejercer el control del espacio aéreo 
de soberanía nacional”, que atribuye 
al Ejército del Aire la Ley 6/80. 

Están pendientes de aprobación 
una orden ministerial que establece, 
de acuerdo con las Reales Ordenan- 
zas del Ejército del Aire, la clasifica- 
ción interna de las bases aéreas y ae- 
ródromos militares, y un real decreto, 
elaborado conjuntamente entre los 
Ministerios de Obras Públicas y 
Transportes y el de Defensa, con la 
clasificación de la totalidad de los ae- 
ropuertos, bases aéreas y aeródromos 
militares. Como consecuencia de este 
real decreto, se encuentra muy avan- 
zado el estudio del acuerdo marco en 
el que se establece el régimen de uti- 
lización de las bases aéreas abiertas 
al tráfico civil. Por último, merece la 
pena destacar, asímismo, la firma del 
acuerdo marco de colaboración entre 
los Ministerios de Obras Públicas y 
Transporte y el de Defensa, en el que 
se regula la situación patrimonial de 
los aeropuertos, afectos, hasta ahora, 
a este Ministerio. 

Para optimizar las Operaciones se 
ha definido el Objetivo 4: “Alcanzar 
y mantener el adecuado nivel de pre- 
paración, disponibilidad y sostenibi- 
lidad de la Fuerza para el cumpli- 
miento de sus misiones específicas”. 


_Para conseguirlo, se marcan tres lí- 


neas de actuación con la finalidad de 
revisar los planes de instrucción de 
las Unidades, elaborar las medidas 


' necesarias para alcanzar los Objeti- 


vos Permanentes de Preparación 
(OPPs) y elaborar los planes de em- 
pleo de las Fuerzas no atribuidas a 
los Mandos Operativos Principales 
(MOPs). 

En relación con los OPPs, se ha 
tendido a alcanzar y mantener en las 
unidades unos niveles de personal 
proporcionados a sus misiones en 
tiempo de guerra, satisfaciendo las 
normas OTAN; para mantener la pre- 
paración operativa (instrucción y 
adiestramiento) se han publicado las 











IG*"s 30-6 y 30-7; se han publicado 
además dos directivas: una relativa a 
-Despliegue operativo en bases aére- 
as y aeródromos militares- y otra so- 
bre -Estructura de la Fuerza Aérea- y 
están en marcha otras medidas futu- 
ras encaminadas a mejorar la instruc- 
ción y el adiestramiento de las unida- 
des; se han establecido las reservas 
de guerra de munición aérea y su des- 
pliegue; se ha dotado a determinadas 
unidades de equipos de combate 
NBO para tripulantes aéreos y para 
personal de tierra y está en marcha un 
programa completo NBQ; se han 
adoptado medidas para mejorar la au- 
toprotección (Guerra Electrónica) de 
aeronaves de combate y está en mar- 
cha la adquisición de equipos para 
aviones de transporte y helicópteros 
SAR; y se han ratificado diversos 
STANAGS"s relativos a servicios cru- 
zados (cross servicing). 

Por último se han elaborado diver- 
sos planes de operaciones en tiempo 
de paz (de búsqueda y salvamento, 
de reconocimiento estratégico, de 
transporte aéreo VIP y logístico, de 
calibración de ayudas a la navega- 
ción, etc.); todos ellos relativos al 
empleo de fuerzas no atribuidas a los 
MOPs. 

La Política de Personal se ha iden- 
tificado en el Objetivo 5, que preten- 
de “Completar la definición del siste- 
ma de personal del Ejército del Aire 
y el proceso de profesionalización 
para mejorar su eficacia, su moral y 
las expectativas de sus miembros”. 
Dada la importancia que tiene el fac- 
tor humano para el buen funciona- 
miento de la Organización, a este ob- 


 jetivo se le ha prestado una especial 


atención, desarrollando siete líneas 
de actuación que pretenden básica- 
mente adoptar las medidas necesarias 
para alcanzarlo, con especial atención 
a los temas relativos a vicisitudes 
profesionales, retribuciones y recom- 
pensas. 

Entre las líneas de actuación, en es- 
te campo, se encuentran las de contri- 
buir al desarrollo de la Ley 17/89 y, a 
la subsiguiente elaboración de las 
disposiciones propias del Ejército del 
Aire. Se han revisado en profundidad 
las plantillas de personal teniendo en 
cuenta las correspondientes a las nue- 
vas escalas y las complementarias de 
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personal civil y personal de reempla- 
zo, con objeto de interrelacionar las 
disponibilidades de personal en los 
tres campos. Para conseguirlo, se es- 
tán definiendo perfectamente cada 
uno de los puestos orgánicos, inclu- 
yendo el de cada soldado, con la es- 
peranza de que cuando llegue su fe- 
cha de licenciamiento se marche sa- 
biendo que ha estado prestando el 
servicio militar en un puesto concreto 
y haciendo una función necesaria y 
determinada. 

El Objetivo 6 comprende el área de 
Formación y Perfeccionamiento y 
está encaminado a “Conseguir un 
personal debidamente capacitado en 
sus cometidos, obteniendo el máximo 
rendimiento posible del tiempo dedi- 
cado a formación y perfeccionamien- 
to, con especial énfasis en la capaci- 
tación de los oficiales de la Escala 
Superior del Cuerpo General en el 
ejercicio del mando y en la gestión de 
personal, material y economía”. 

Para lograr este objetivo se han de- 
finido ocho líneas de actuación que 
básicamente pretenden obtener el 
máximo rendimiento de personal al 
mínimo costo, mediante la racionali- 
zación de la enseñanza, potenciando 
el aprendizaje de idiomas, en especial 
inglés, e incrementando la prepara- 
ción necesaria para la utilización de 
los recursos informáticos. 

En el marco de la Formación y 
Perfeccionamiento se ha implantado 
un sistema de enseñanza progresiva, 
reestructurándose la enseñanza mili- 
tar de formación. Se ha incluido la de 
la escala media en la Academia Ge- 
neral del Aire, creándose la Acade- 
mia Básica del Aire como encargada 
de impartir la formación para el per- 
sonal perteneciente a las escalas bási- 
cas. 

De gran importancia futura ha sido 
la definición de las especialidades 
constitutivas de las diferentes escalas 
y el proyecto de agrupación de las 
áreas de enseñanza correspondientes 
en tres escuelas de especialidades, 
responsables de impartir las enseñan- 
zas de formación y perfeccionamien- 
to. 

La condición de Militar se contem- 
pla en el Objetivo 7 que trata de 
“Profundizar en el concepto del mili- 
tar de cara a la evolución de la Socie- 

















dad prevista para los años 2000”. En 
cuatro líneas de actuación se pretende 
estudiar el concepto del militar en el 
contexto sociológico actual, divulgar 
dicho concepto y hacer un segui- 
miento de su evolución. 

El riguroso estudio del tema, ha 
propiciado el análisis de la normativa 
que define y regula la condición de 
militar así como las peculiares carac- 
terísticas de sus funciones y actuacio- 
nes enmarcadas dentro de la sociedad 
donde convive y se relaciona. 

Para conocer la evolución del con- 
texto sociológico del personal del 
E.A., se han llevado a cabo encuestas 
a los militares de carrera, alumnos de 
la Academia General del Aire, Aca- 
demia Básica, curso de capacitación 
para el ascenso a general y curso de 
capacitación para el ascenso a co- 
mandante de la escala superior. Con 
los datos obtenidos se están realizan- 
do estudios comparativos con otras 
fuerzas aéreas y con gestores y ejecu- 
tivos europeos para alcanzar conclu- 
siones que ayuden a la adopción de 
decisiones. Estas encuestas se segui- 
rán efectuando de manera periódica. 

“Perfeccionar el Servicio Militar 
para adecuarlo a las exigencias de 
nuestra sociedad y satisfacer las ne- 
cesidades reales del Ejército del Ai- 
re” es la finalidad del Objetivo 8. Las 
líneas de actuación para conseguir es- 
te objetivo están encaminadas esen- 
cialmente a definir las actividades de 
los militares de reemplazo, revisar 
los planes de instrucción y establecer 
un plan de previsión de accidentes. 

En el área del Servicio Militar, uno 
de los temas que más me ha preocu- 
pado, se han llevado a cabo acciones 
tendentes al desarrollo del Plan de 
Modernización del Servicio Militar 
establecido por el Ministerio de De- 


' fensa. La nueva Ley del Servicio Mi- 


litar ha sido el marco de referencia 
que ha impulsado los trabajos de cál- 
culo riguroso de efectivos. La dina- 
mización cultural, formación ocupa- 
cional, mejora de instalaciones, rein- 
serción en el ámbito laboral etc., son 
algunas de las acciones concretas 
conseguidas. 

Se han definido con claridad las 
plantillas de militares de reemplazo 
así como las especialidades, aptitudes 
y requisitos profesionales y persona- 








les y que fueron ofrecidos a los futu- 
ros soldados a través de la oferta de 
plazas para el año 92, plazas práctica- 
mente duplicadas para 1993. Todo 
ello permitirá a un número considera- 
ble de jóvenes españoles hacer su 
servicio militar en el lugar, momento 
y actividad que más le convenga, con 
claros beneficios tanto personales co- 
mo para el Ejército del Aire. 

El área de Acción Social, reflejada 
en el Objetivo 9, pretende “Llevar a 
cabo una política de acción social 
que al tiempo que soluciona los pro- 
blemas personales, respetando los 
criterios de justicia e igualdad, facili- 
te la movilidad y mejore la integra- 
ción social del personal militar y sus 
familias”. Este objetivo, que comple- 
menta la finalidad perseguida en el 
objetivo de Política de Personal, ha 
sido desarrollado en cuatro líneas de 
actuación y pretende satisfacer, en la 
medida de lo posible, las necesidades 
personales y familiares de los miem- 
bros de nuestra Institución, lo que en 
definitiva redundará en un mejor fun- 
cionamiento del Ejército del Aire. 

Se han revisado y están en vías de 
homologación los reglamentos, esta- 
tutos y normas de funcionamiento de 
las residencias, pabellones, clubes 
deportivos, etc. del Ejército del Aire, 
con objeto de adecuarlos, en lo posi- 
ble, a los criterios empleados en las 
sociedades civiles. Al no disponer de 
residencias específicas para jóvenes 
universitarias (están subvencionadas 
20 plazas en las residencias femeni- 
nas Tagaste y Santa Teresa) y con el 
fin de paliar esta carencia y aprove- 
char mejor los recursos, se está acon- 
dicionando una planta en el Colegio 
Mayor Barberán, que entrará en ser- 
vicio el próximo curso escolar 93-94, 
Asímismo, para suplir el déficit de 
plazas en las residencias de descanso 
se ha iniciado un programa de contra- 
tación de apartamentos, preferente- 
mente en el litoral, que estarán sub- 
vencionados en un 40% aproximado 
en el alquiler. El 60% de ellos estarán 
dedicados al uso del personal civil, 
funcionario y laboral. 

Para fomentar las actividades de- 
portivas de carácter aeronáutico se ha 
creado en la Academia General del 
Aire, el Club Aeronáutico “González 
Gallarza” de vuelo sin motor. 
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Si el factor humano es una pieza 
clave para el cumplimiento de la mi- 
sión que tiene asignada el Ejército 
del Aire, el material es el otro com- 
ponente del binomio hombre-máqui- 
na, que hace posible cumplir dicha 
misión. En este sentido, la finalidad 
del Objetivo 10 es “Mantener el ade- 
cuado nivel de disponibilidad y soste- 
nibilidad de los sistemas de armas”. 
Para cumplir este objetivo se desarro- 
llan cinco líneas de actuación que tra- 
tan de mejorar los sistemas de abaste- 
cimiento y mantenimiento, agilizar 
los trámites de los expedientes de 
contratación, potenciar las capacida- 
des de los centros logísticos y esta- 
blecer una política de racionalización 
del material. 

Para agilizar los trámites de los ex- 
pedientes de contratación se han 
efectuado acciones tendentes a acor- 
tar el tiempo de adjudicación de los 
expedientes, gracias al logro de una 
buena definición de los pliegos técni- 
cos. Se ha mejorado la coordinación 
de los órganos gestores del contrato y 
se va a implantar un sistema informá- 
tico que permita, en tiempo real, co- 
nocer la situación de cada expediente 
tanto para el Órgano tramitante como 
por parte de los gestores. 

En el ámbito del abastecimiento, se 
ha establecido e implantado el proce- 
dimiento de determinación de necesi- 
dades de repuestos por sistemas de 
armas y apoyo, potenciando los al- 
macenes y áreas de recepción, al 
tiempo que se desarrolla y adecúa el 
sistema de catalogación del Ejército 
del Aire al sistema homónimo de la 
OTAN. Se ha determinado un proce- 
dimiento para la adaptación automá- 
tica del sistema de abastecimiento a 
los cambios de configuración del 
E.A. y se ha renovado todo el mate- 
rial de alojamiento de Tropa. 

En el área de mantenimiento, ade- 
más de efectuar cursos de perfeccio- 
namiento del personal de los centros 
logísticos, se llevaron a cabo, entre 
Otras, acciones para confeccionar las 
listas de repuestos y equipos y los 
tiempos de gestión de los mismos, 
completándose la implantación de 
sistemas de gestión MMS (Sistema 
de Gestión de Mantenimiento), SI- 
MOC (Sistema Informático de Man- 
tenimiento “on condition”) y SAFE 








(Estudio de Estructura). Se inició el 
SIPMEA (Sistema Informático para 
el Mantenimiento en el E.A.) y se 
han potenciado los centros logísticos, 
consiguiéndose hasta el momento un 
40% del plan previsto. 

El Objetivo 11 está enfocado a In- 
fraestructura y su fin es “Proporcio- 
nar y conservar adecuadamente los 
edificios e instalaciones necesarias 
para el funcionamiento del Ejército 
del Aire”. Básicamente se desarrolla 
mediante cinco líneas de actuación 
con las que se pretende actualizar el 
inventario de propiedades del E.A., 
estudiar la operatividad de las bases 
aéreas, normalizar edificios e instala- 


ciones potenciando su mantenimiento 








preventivo y agilizar los trámites de 
los expedientes de obras. 

Los recortes presupuestarios, por 
un lado, y la retrocesión por las 
Fuerzas Aéreas norteamericanas de 
las bases de Torrejón y Zaragoza, 
por otro, han obligado a una nueva 
ubicación de unidades con objeto de 
optimizar los recursos asignados. La 
retrocesión de bases es un proceso 
muy complejo y costoso que se ha 
producido, además, en un momento 
muy delicado para el Ejército del Ai- 
re. No obstante, se ha de considerar 
que en términos de Infraestructura, 
las bases aéreas son las instalaciones 
más valiosas del patrimonio de De- 
fensa. 

Tanto la retrocesión como los pro- 
cesos de reconversión y racionaliza- 
ción, han impulsado la reestructura- 
ción del despliegue de bases aéreas, 
aeródromos militares y acuartela- 
mientos aéreos. En consecuencia, se 


han abandonado en estos últimos 


años el Aeródromo de Tablada, la 
Base Aérea de Jerez y en proceso de 
realización las instalaciones del 
Acuartelamiento Aéreo de Barajas, 
además de una media docena de ins- 
talaciones en diversos lugares. La 
normalización de edificios, instala- 
ciones, medios y proyectos ha sido 
otra de las metas fijadas en esta 
área. 

Por último, el Objetivo 12 pretende 
“Mejorar la imagen de la institución 
Ejército del Aire en el contexto de la 
sociedad nacional”. Para conseguirlo 
se desarrollan seis líneas de actua- 
ción tendentes a promover un mejor 
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- conocimiento por la sociedad del pa- 


pel que corresponde hoy al Ejército 
del Aire, proporcionar información 
veraz y oportuna de las actividades 


del E.A. susceptibles de despertar el 








interés de la población, así como 
contribuir en las campañas publicita- 
rias organizadas por DRISDE e im- 
pulsar las propias del Ejército del Ai- 
re. 

En esta área, la labor realizada ha 
sido importante. Por un lado, se ha 
creado un clima de concienciación a 
todos los niveles de la necesidad de 
dar a conocer la realidad del Ejército 
del Aire, como medio imprescindible 
para mejorar su imagen. Por otro la- 
do, se ha efectuado un desarrollo 
completo en acciones de las líneas de 
actuación citadas, que ha sido publi- 
cado en forma de instrucción general 
complementado con una “Guía Inter- 
na de Relaciones Públicas” distribui- 
da a los diferentes mandos. 

Con estas medidas y la colabora- 
ción de cada miembro del Ejército 
del Aire esperamos lograr un mayor 
acercamiento con la sociedad de la 
que formamos parte. 


CONCLUSION 


Los trabajos realizados desde la 
promulgación de la Directiva, a pri- 
meros de julio de 1.990, hasta este 
año 1993 -tres años de esfuerzos, ide- 
as y sobre todo, buena voluntad- han 
intentado despertar el entusiasmo an- 
te un futuro que está ahí y que debe- 
mos construir entre todos. Este nú- 
mero monográfico da buena cuenta 
de los logros alcanzados, que son nu- 
merosos. Queda abierto el paréntesis 
del trabajo futuro y continuado. 

Ciertamente, los momentos son di- 
fíciles a todos los niveles y para todos 
los españoles. Cada uno de nosotros 
debe asumir la cuota de responsabili- 
dad que le corresponde para la buena 
marcha de nuestro Ejército del Aire. 
La tarea no va a ser nada fácil si tene- 
mos en cuenta la crisis económica a la 
que nos enfrentamos y los recortes 
presupuestarios que trae anejos. To- 
dos, con fe e ilusión, debemos seguir 
trabajando en lo iniciado para conse- 
guir unas Fuerzas Aéreas más efica- 
ces y acordes con el entorno europeo 
en las que están enmarcadas Mm 
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Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca 
su concurso fotográfico para el presente año 
1993. 


Bases del concurso: 


1.- Se concederán premios por un total de 
240.000 pesetas, distribuidas de la siguiente forma: 


- Un premio a la “mejor colección” de 12 diapo- 
sitivas, dotado con 50.000 pesetas. 


- Un premio a la “mejor diapositiva”, dotado 
con 40.000 pesetas. 


- Un premio a la diapositiva que capte la mejor 
escena de “interés humano”, dotado con 25.000 
pesetas. 


- Un premio a la “originalidad”, dotado con 
25.000 pesetas. 


- Cinco accésit de 15.000 pesetas cada uno. 


Las diapositivas premiadas serán publicadas en 
lugar preferente de Revista de Aeronáutica y As- 
tronáutica. 


2.- Al concurso deberán presentarse diapositivas 
en color, originales, de tema aeronáutico, valorán- 
dose especialmente las desarrolladas verticalmen- 
te para su posible utilización como portada de Re- 
vista de Aeronáutica y Astronáutica. 


3.- Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al 
Director de Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, calle de la Princesa, número 88, 28008 Ma- 
drid, consignándose en el mismo “Para el Concur- 
so de Fotografías”. 





Las diapositivas, en el marco y las copias sobre 
papel, si se acompañaran, al dorso, llevarán escri- 
to de forma visible el lema o seudónimo y nume- 
ración correlativa, y en papel aparte, los títulos 
de lo que representan, no figurando en ellas nin- 
gún dato que pudiera identificar al concursante. 
Para las anotaciones al dorso de las copias sobre 
papel debe utilizarse un sistema cuya tinta no 
emborrone por contacto la imagen de otras foto- 
grafías. 


También se incluirá sobre otro sobre cerrado 
con el lema o seudónimo, dentro del cual irá una 
cuartilla en la que figure de nuevo el lema o seu- 
dónimo y el nombre y dirección del autor. 


4.- Todos los trabajos presentados al concurso 
pasarán a ser propiedad de Revista de Aeronáuti- 
ca y Astronáutica y aquéllos que no resultasen 
premiados, pero que aparecieran publicados ilus- 
trando algún artículo, serán retribuidos a los auto- 
res de acuerdo con las tarifas vigentes en esta pu- 
blicación. 


5.- Si las diapositivas no reuniesen, a juicio del 
jurado, las condiciones técnico-artísticas o el va- 
lor histórico como para ser premiadas, el concur- 
so podrá ser declarado desierto total o parcial- 
mente. 


6.- El plazo improrrogable de admisión, termi- 
nará el 31 de diciembre de 1993. 


7.- El Jurado que examinará y juzgará los traba- 
jos presentados al concurso estará formado por 
cuatro miembros de la Junta de Redactores y pre- 
sidido por el Director de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica, con el asesoramiento de un técnico 
en fotografía. 
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PERVIVENCIA Y 
COHERENCIA 


AS que como “conjunto de 
directrices por las que han de 
regirse las actuaciones de la 
Administración en relación con los 
asuntos públicos”, me gusta la con- 
cepción de la política como “arte”: el 
arte de conducir aquellos asuntos; ... 
el arte de buscar soluciones concretas 
a los problemas concretos. Problemas 
concretos que, en el ámbito militar, 
continúan centrándose en la precisión 
de satisfacer cuatro grandes grupos 
de necesidades básicas: de seguridad, 
de consideración de oportunidad y de 
incorporación. 

La concreción de dichos cuatro 
grandes grupos de necesidades no es 
mía, por supuesto. Fue hecha, hace ca- 
si treinta años, por el que, entonces, 
era seguramente el más brillante de 
nuestros capitanes. No cabría añadir 
un concepto, ni una coma, a la des- 
cripción de lo que, a su juicio, deberí- 
an ser los elementos esenciales de una 
“Política militar de Personal” y porque 
pienso que ello es así y que ese pensa- 
miento será compartido por la mayo- 
ría de los que leáis este artículo, per- 
mitidme que, como ANEXO n? 1 al 
mismo, adjunte el último apartado del 
texto que el ahora Teniente General 
Fernández Sequeiros escribió, en ju- 
nio de 1.965, en esta misma Revista 
Aeronáutica. Sin duda, será ese el me- 
jor modo de conocer el por qué de su 
especial preocupación de hoy por el 
personal de nuestro Ejército. Una pre- 
ocupación que le llevó a establecer co- 
mo “Objetivo preferente núm. 5” de 
su Directiva el que, dentro de la Políti- 
ca de Personal, se llegue a completar 
la definición del sistema de personal 
del Ejército del Aire y el proceso de 
su profesionalización, para mejorar la 
eficacia, la moral y las expectativas de 
sus miembros. Ello, instando a: 

Informar con claridad y oportunidad, 























JOAQUIN TOJEIRO ÁNEIROS 








Política de Personal 





a todos los niveles, sobre las distintas 
actuaciones y la política de personal de 
nuestro Ejército, para evitar posibles 
desvirtuaciones de la realidad. 

Esforzarse por hacer patente a to- 
dos los componentes del Ejército del 
Aire el interés expreso del JEMA por 
asegurar que, en todo momento, reci- 
ban el trato justo y correcto del que 
son merecedores. Contribuir al de- 
sarrollo reglamentario de la Ley 
17/89, reguladora del régimen del 
personal militar profésional. 

Apoyar la implantación de un siste- 
ma de enseñanza progresiva, sin re- 
peticiones ni solapes innecesarios. 

Impulsar la puesta en vigor del 
Plan de modernización del Servicio 
Militar. 

Definir el campo de actuación de la 
acción social y desarrollar y promo- 
cionar las actividades deportivas de 
carácter aeronáutico. 


COMUNICACION POR EL 
DIALOGO 


Sí, es cierto, la política de personal 
es la gran desconocida. Podría com- 
pararse a la consideración que, tiem- 
po atrás, se daba a la logística en los 
ejercicios escolares: “no se trata”, es- 
eribíamos como síntesis de todo un 
anexo tan importante. ¿Una prueba?: 
repasad el índice de temas tratados en 
una revista tan prestigiosa como esta 
de Aeronáutica y Astronáutica, desde 
su nacimiento y comprobaréis que os 
sobrarán dedos para contar los artícu- 
los a ella dedicados. 

Seamos sinceros: en general, el in- 
terés por las cuestiones de política de 
personal se centra, casi exclusiva- 
mente, en las que nos afectan de mo- 
do inmediato. Las disposiciones re- 
glamentarias no son objeto frecuente 
de lectura y el detalle de su contenido 
es pronto olvidado. Tendríamos que 
prestarles mayor atención. Pero, ¡re- 
sultan tan áridas y habría que dedicar 
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a ellas tanto tiempo que...!. Sin em- 
bargo, no son pocas las quejas sobre 
la política de personal o sobre sus de- 
ficiencias e, incluso, sobre la no exis- 
tencia de la misma. 

Sí, existe una política de personal 
bien construída y asentada sobre pila- 
res consistentes. Una política que, en 
el ámbito de la Defensa, ha de ser en- 
tendida como conjunto de directrices 
por las que han de regirse las actua- 
ciones, en relación con los miembros 
de las Fuerzas Armadas y que se con- 
creta básicamente en dos grandes 
campos, diferenciados por las distin- 
tas naturalezas de sus respectivos 
contenidos: el primero de ellos inclu- 
ye los principios relacionados con las 
características de las FAS (especial- 
mente las referidos a disciplina y je- 
rarquía); mientras que el segundo, 
por su parte, abarca todo lo relativo 
al ejercicio de la función militar. 

Las líneas maestras de la política 
de personal en relación con el ejerci- 
cio de la función militar son las esta- 
blecidas en la Ley 17/89, “reguladora 
del régimen del personal militar pro- 
fesional”. En cuanto a las correspon- 
dientes al primero de los campos an- 
tes aludidos -el de las características 
de las FAS- están condensadas en 
tres grandes Leyes: las Reales Orde- 
nanzas, el Régimen disciplinario y el 
Código penal. 

El cuadro se completa con las dis- 
posiciones relativas a : la moderniza- 
ción del servicio militar, el reglamen- 
to de tropa y marinería profesionales 
y, en fin, con las correspondientes a 
las denominadas “ políticas de apo- 
yo”; como la referentes a retribucio- 
nes, vivienda o asistencia social. 

Como no podría menos de ocurrir, 
la política de personal en el E.A. se 
ajusta exactamente a lo dispuesto en 
el marco legal descrito y de las actua- 
ciones en relación con dicha política 
se informa a todos los niveles me- 
diante: la difusión restringida de los 
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asuntos de carácter no reservado tra- 
tados en las reuniones de Consejo 
Superior del E.A.; la exposición pe- 
riódica frecuente de la situación de 
las acciones tomadas para el alcance 
de los objetivos de atención preferen- 
- tes propuestos por el JEMA; las ex- 
posiciones de detalle, con coloquio 
posterior, que tienen lugar durante 
los cursos de Estado Mayor y de Ca- 
pacitación para el ascenso a empleos 
superiores.... Pero, sobre todo, la for- 
ma más eficaz para la información 
clara y oportuna a todos los niveles 
es la del contacto directo con el per- 
sonal de las Unidades. Contacto que 
se concreta las más de las veces en 
un amplio coloquio general, como es 
ya casi habitual en las visitas del JE- 
MA y en las que realizan, a petición 
de dichas Unidades, el Jefe y Direc- 
tores del Mando de Personal. 


TRATO JUSTO, CORRECTO... Y 
ALGO MAS 


Trato justo y correcto... Es un buen 
enunciado. Quizás el mejor que pue- 
da escribirse acerca de la preocupa- 
ción que el Mando, a todos los nive- 
les, ha de sentir respecto a su relación 
con los subordinados.... Permitidme 
que, en este momento, haga una afir- 
mación profundamente sentida: nadie 


mejor que los miembros del Mando 


de Personal para entender la grandeza 
y servidumbre de la dedicación ex- 
clusiva a los demás, a todos los de- 
más. Conscientes de la transcenden- 
cia de nuestra responsabilidad para 
con todos los miembros del Ejército 
del Aire, os aseguro que ponemos, 
siempre, particulares énfasis y esme- 
ro en añadir especiales sentimientos 
de solidaridad y de afecto a la justicia 
y a la corrección en el trato para con 
nuestros compañeros. 


LA PROVISION DE DESTINOS 


La provisión de destinos es una de 
las piezas clave de la política de per- 
sonal. En relación con ella -(y mien- 
tras se está en espera de la publica- 
ción de un nuevo reglamento)- la 
provisión de destinos en el E.A. con- 
tinúa ajustándose a lo estipulado en 
la O.M. 47/86, con las excepciones 
reguladas relativas a destinos en los 








' Órganos del Ministerio de Defensa, 
de profesorado de la enseñanza mili- 
tar de grado superior, de Oficiales 
Generales y Coroneles y de personal 
en situación de reserva. 

En aras de mejorar el sistema, facili- 
tando la movilidad necesaria, favore- 
ciendo la estabilidad conveniente y 
atendiendo a la imperiosa necesidad de 
potenciación de la calidad de la ense- 
ñanza, se han adoptado medidas com- 
plementarias como las de: reducción 
del número de destinos de libre desig- 
nación a solo unos pocos; facilitar la 
estabilidad de los Suboficiales de mo- 
do que, dentro de lo posible, tengan 
opción a permanecer en el mismo des- 
tino hasta el empleo de Subteniente; 

considerar indistintas, normalmente, 
las vacantes de Capitán y Teniente en 





blecer que el tiempo de permanencia 
en dichas unidades no deberá ser infe- 
rior a tres años; destinar a las acade- 
mias y escuelas a los mejor calificados 
de entre los capitanes expertos a partir 
del 4? año en ese empleo; .... 





LOS SISTEMAS DE 
EVALUACIONES Y ASCENSOS 


el esfuerzo profesionales constituye 


sistemas de evaluaciones y ascensos. 
Y, de ahí, que resulte de importancia 





| consiguientes actuaciones. 

Así, en respuesta a la preocupación 
del JEMA por tratar de mejorar la ca- 
lidad de los actuales baremos de des- 
tinos y cursos, se ha elaborado un 
proyecto de nuevo texto de los mis- 
mos. La filosofía inspiradora del pro- 
yecto es la de: situar en el nivel inter- 


medio de los cinco existentes (el 








las unidades de fuerzas aéreas y esta- 





La incentivación de la dedicación y 


el objetivo prioritario de los actuales 





capital el extremar el cuidado de las | 


“C”) los destinos que cabe considerar 


como normales; elevar a los niveles 
“A” y “B” los más directamente rela- 
cionados con la especificidad del 
E.A., los puestos de mayor responsa- 
bilidad en la estructura administrativa 

y los correspondientes a la enseñanza 





tad de estimularla); y asignar a los ni- 
veles “D” y “E” los destinos de im- 
portancia secundaria. Además de 
ello, en el nuevo texto se han agrupa- 
do los cursos de forma más homogé- 
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militar (en muestra clara de la volun- | 





nea y de modo acorde con las futuras 
especialidades, manteniéndose las 
puntuaciones anteriores. 

En cuanto a los ascensos por anti- 
guedad, una vez establecida la volun- 
tad política de respetar puntualmente 
el orden de integración dentro de cada 
escala de los distintos Cuerpos, se esti- 
ma que no deberán constituir en ade- 
lante fuente de controversias. Y, por lo 
que respecta a los sistemas de elección 
y selección: una seguridad, la de que, 
por parte de los órganos de evaluación, 
se siguen con rigurosidad exquisita las 
normas establecidas para confirmar el 
orden de clasificación y para asegurar, 
de forma clara, la suficiencia de los 
motivos de prelación que pudieran dar 
lugar a variaciones importantes en el 
orden de clasificación. No cabe la es- 
peculación: ante la duda, prevalecerá 
siempre la antigúedad. 





EN APOYO DE LA LEY 


Como no podría menos que ocurrir, 
el desarrollo de una ley tan compleja y 
de tanta transcendencia para las Fuer- 
zas Armadas como la Ley 17/1.989, 
tiene que resultar forzosamente exten- 
so y prolijo. Tanto que, hasta el mo- 
mento, ha supuesto la necesidad de 
elaborar nada menos que: una ley, 
diez reales decretos, once órdenes mi- 
nisteriales, cinco resoluciones y cator- 
ce normas específicas. El E.A. ha con- 
tribuido de forma importante al aludi- 
do desarrollo reglamentario, que dista 
bastante todavía de resultar completo. 
Por ello, haré abstracción de las con- 
tribuciones ya efectuadas para la pre- 
paración de las anteriores disposicio- 
nes y me referiré, en cambio, a lo que 
aún queda por perfilar. 





CUESTION DE TAMAÑO 


El objetivo de personal del Ejérci- 
to del Aire y, en consecuencia, el es- | 
tablecimiento y correlación de plan- 
tillas y efectivos del mismo, habrán 
de conformarse al “Modelo español 
de Fuerzas Armadas - 2.000”, apro- 
bado por el Congreso de los Diputa- 
dos, en reunión de 21 de Junio de 
1.991, en relación con el debate so- 
bre el Servicio Militar. Se trata, éste, 





posible de acuerdo con las disponibi- 
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de un modelo de Fuerzas Armadas. 




















lidades previstas de recursos econó- 
micos y humanos y con la realidad 
social española, en el que las estruc- 
turas de los Ejércitos habrán de res- 
ponder a parámetros similares a los 
que son comunes en los países euro- 
peos de nuestro entorno y en el que 
la tasa de profesionalidad habrá de 
situarse en torno al 50% de los efec- 
tivos totales. Ello, con el propósito 
de llegar a contar con unas Fuerzas 
Armadas con la capacidad disuasoria 
adecuada; más reducidas que en la 
actualidad, pero más eficaces; mejor 
dotadas y mucho más operativas; y 
con un volumen total de entre 
170.000 y 190.000 miembros. 

Si, de acuerdo con las precisiones 
del referido mandato del Congreso, la 
entidad del Ejército del Aire del año 
2.000 debería estar en consonancia 
con los parámetros medios que con- 
forman las Fuerzas Aéreas de los de- 
más países de la OTAN -que suponen 
el 22% del total de los efectivos de 
las correspondientes Fuerzas Arma- 
das-, la de nuestro Ejército del Aire 
debería cifrarse en un total aproxima- 
do de unos 36.000 miembros: núme- 
ro éste que, de consolidarse las esti- 
maciones contenidas en el proyecto 





de Ley de Plantillas, se verá reducido 


a algo más de 30.000, distribuido por 
partes iguales entre los tres colecti- 
vos: el de “Cuadros de Mando” (ofi- 
ciales y suboficiales: 10.125), el de 
“tropa profesional (10.500 en el año 
2.003) y el de “militares de reempla- 
zo” (9.500 aproximadamente). 

En resumen, el proyecto de ley, de 
ser aprobado, supondrá para el E.A. 
una reducción del 10% con respecto 
a la plantilla de “cuadros de mando” 
autorizada por el R.D. 255/1.991 y 
de escasa entidad respecto a las exis- 


tencias actuales (que ascienden sólo 


a unos 10.400 militares profesiona- 
les, excluidos los de Tropa profesio- 
- nal). De acuerdo con ello, para la 
adecuada correlación de efectivos y 
plantillas, podría ser conveniente 
adoptar medidas para: facilitar los 
pases a situación de reserva, (en par- 
ticular, en la escala Superior del 
Cuerpo General); fomentar la pro- 


moción interna (en especial, en las | 
escalas media y básica de dicho 


Cuerpo) y actuar, siempre, sobre la 
cuotas de ingresos. 
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Por aplicarse la acción de mando, en este caso, a la gran masa de subordinados, se hace preciso 


- pasar por alto las necesidades humanas individuales y basar, por el contrario, la politica de personal 
- de la institución en aquellas otras tendencias que, por aparecer comunes a todos los individuos, 
habíamos denominado colectivas, 


necesidades básicas 
Y puesto que habíamos citado como necesidades básicas colectivas o comunes la seguridad, 
oportunidad e incorporación, veamos ahora, a través de ellas, algunos factores que 


consideración, 
deben ser cuidadosamente atendidos en toda sana política militar de personal: 


Son factores de Seguridad: 

- La estabilidad política del país. 

- La protección legal a la separación o baja en el servicio. 
- La estabilidad de las plantillas de personal. 


- La firmeza en los criterios de provisión de destinos. 

- La provisión voluntaria o persuasiva de destinos. 

» El conocimiento previo de todo cambio de destino. 

- El uso excepcional del criterio de provisión forzosa de destinos. 

- La cobertura del riesgo profesional. 

- La retribución económica adecuada. 

- El retiro en condiciones decorosas. 

- La garantía y continuidad de la vivienda. 

- La asistencia médica familiar. 

- La protección a la educación de los hijos. 

Son factores de Consideración: 

- La existencia de un sistema de clasificación de personal que reconozca las aptitudes de cada 
individuo. 

- La utilización del individuo conforme a las aptitudes que posee. 

- La distribución equitativa del esfuerzo y del tiempo de actividad de los subordinados. 

- La aplicación de un sistema de calificación de personal (Hojas de Servicios y Hechos) que refleje 
fielmente los méritos y deméritos de cada individuo. 

- La aplicación justa de premios y castigos. 

Se da Oportunidad: 

- Cuando existe una perspectiva clara de futuro profesional. 

- Cuando en ese futuro profesional puede intervenir la propia voluntad del interesado (ascensos 
por selección), 

- Estableciendo destinos de responsabilidad creciente que den variedad y estímulo a las 
aspiraciones vocacionales. 

- Estableciendo tiempos máximos y mínimos de permanencia en cada destino. 

- Por la igualdad de oportunidades en el ascenso al perteccionamiento profesional. 

- Reduciendo al mínimo el uso de criterios de selección ajenos a la voluntad de los subordinados 
(edad, facultades físicas, etc.) 

- Delegando autoridad. 

- Confiando en los subordinados. 

Se siente Incorporación: 

- Cuando se conoce con claridad la misión colectiva. 

- Cuando se es plenamente consicente de la propia función y responsabilidades. 

- Cuando se aplica unidad de mando. 

- Por un espíritu de cuerpo, de unidad y de equipo apreciados en la justa proporción. 

- Por el sentido de unidad entre las Armas, Cuerpos y Especialidades supeditadas a una misma 
misión. 

- Cuando se favorecen las relaciones sociales entre familias de los miembros de la misma 
organización. 

Esta simple enumeración de algunos de los factores que deben ser considerados en la aplicación 
de una política eficaz de personal, bastan para poner de manifiesto la complejidad que presenta hoy 
el ejercicio del mando, corroborando así la opinión que sustentábamos al comienzo de este artículo. 
Ningún jefe, por sí solo, será capaz de resolver satistactoriamente la multitud de problemas que lleva 
tras de sí el difícil y, a la vez, atractivo arte de dirigir a los demás. 

Más que nunca, necesita hoy el jefe de colaboradores, pero, sobre todo, de la aptitud necesaria 
para estimular el esfuerzo de los que de él dependen, El jefe autónomo, abosrbente y autoritario de 
otros tiempos, no tiene puesto en la sociedad de esta segunda mitad del siglo XX: 

"Se puede comprar el tiempo de un hombre; se puede comprar su presencia física en determinado 
lugar; se puede, incluso, comprar cierto número de sus movimientos musculares por hora o por día, pero 
lo que nunca se podrá comprar es entusiasmo, iniciativa..., ni devoción de corazones, metes o almas”. 
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UN DECRETO DE 
IMPORTANCIA CAPITAL 


La aprobación de un Real Decreto en 
el que se establezcan las nuevas espe- 
cialidades y su entrada en vigor resultan 
ser, hoy, de las mayores importancia y 
urgencia en orden al logro de una ade- 
cuada gestión de las escalas y a la nece- 
saria reestructuración de la enseñanza. 
Se trata de un proyecto en virtud del 
cual se establecerán las especialidades 
fundamentales correspondientes a cada 
una de las escalas de los distintos Cuer- 
pos de nuestro Ejército y se determina- 
rán los tipos de actividades que habrán 
de desarrollar quienes, superado el perí- 
odo de formación correspondiente, ac- 
cedan a dichas escalas. (En el cuadro 
del ANEXO n? 2 se resumen las espe- 
cialidades fundamentales propuestas). 


UN DOCUMENTO BASICO 
PARA LAS EVALUACIONES 


Su acrónimo es IPEC y correspon- 
de a un nuevo modelo de informe per- 
sonal de calificación de los militares 
de carrera que sustituirá a los IPA tra- 
dicionales del E.A. Su establecimien- 
to y entrada en vigor serán objeto de 
la Orden Ministerial 74/93, de 8 de 
julio y, en cuanto a su contenido, cabe 
señalar que es producto de una estre- 
Cha coordinación de la Secretaría de 
Administración Militar con los Cuar- 
teles Generales del Ejército de Tierra, 
de la Armada y del Ejército del Aire. 
Los criterios fundamentales que han 
orientado la redacción de la disposi- 
ción han sido los de: proporcionar el 
perfil profesional del militar; advertir 
de las cualidades sobresalientes o de- 
ficientes en algún campo de aptitudes 
o de comportamiento; servir de estí- 
mulo en cuanto a conocimiento de los 
subordinados y a observación de los 
conceptos sobre los que se ha de ser 
evaluado; poder ser aplicable, con ca- 
rácter universal, a todos los miembros 
de las Fuerzas Armadas, con indepen- 
dencia de Cuerpos, escalas y emple- 
os: y, en fin, ha de resultar de fáciles 
interpretación y cumplimentación. 


LA ENSEÑANZA QUE VIENE 


Incluida en la política general de 
personal establecida en la Ley 17/89, 
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la correspondiente a enseñanza se ma- 
terializa, básicamente, en disposicio- 
nes ya publicadas o en preparación re- 
lativas a: la estructura y organización 


de los centros docentes, las convoca- | 


torias para acceso a los mismos, los 
planes de estudios, el régimen del 
alumnado y el estatuto del profesora- 
do. Todas ellas constituyen piezas 
esenciales de la estructura del sistema 
de enseñanza militar, cuyas finalida- 
des y configuración se resumen en el 
cuadro del ANEXO n? 3, 

En el artículo de este mismo núme- 
ro de la Revista dedicado específica- 
mente a “La enseñanza militar en el 
E.A.”, se describen en deta'“e los as- 
pectos de interés principal contenidos 
en las referidas disposiciones. No 


obstante, estimo conveniente resaltar 


aquí la importancia de la inclusión del 
vuelo, como materia, en los planes de 
estudio de las enseñanzas de forma- 
ción de grados superior y medio. De 
no haber sido así, la formación de 
nuestros pilotos hubiera tenido que 
iniciarse una vez finalizada su forma- 
ción como Oficiales (de cinco años 
para los de escala superior y de tres 
para los de la media); con lo que, uni- 
do a los dos años que, como término 
medio, se tarda en ingresar en las 
Academias, la carrera de tales pilotos 
sería, con mucho, la más larga de to- 
das las incluidas en el sistema educa- 
tivo general. Con ello el acceso al pri- 
mer empleo se produciría a edades no 
deseables en una profesión en la que 
la juventud y la forma física son de 
importancia sobresaliente. 

Otro detalle a señalar en relación 
con la política de enseñanza en nues- 


tro Ejército es el de haber sido pione- 


ros en algo que, en principio, parecía 
tan controvertido como la autoriza- 
ción a los Alféreces y Sargentos 
Alumnos para continuar sus estudios 
en régimen de externado, si lo desean. 
Hoy la medida puede considerarse co- 
mo todo un éxito y, muy posiblemen- 
te, ha contribuido en gran medida a la 
mejora del ambiente académico. En 
cuanto al uso que se hace de la autori- 
zación, baste señalar que, salvo me- 
nos de una decena de alumnos de ca- 
da uno de los últimos cursos, el resto 
prefieren vivir en los recintos de las 
Academias, en régimen abierto, simi- 
lar al de los pabellones de oficiales. 











La implantación en el E.A. de un 
sistema de enseñanza sin repeticio- 
nes ni solapes innecesarios y el tratar 
de evitar la acumulación de cursos y 
títulos en las mismas personas son 
preocupaciones actuales de la Direc- 
ción de Enseñanza, que proyecta se- 
parar las especialidades complemen- 
tarias en tres niveles distintos, de 
acuerdo con el momento en que se 
estima deseable la realización de los 
correspondientes cursos. Según este 
proyecto: las especialidades de pri- 
mer nivel se adquirirán a continua- 
ción inmediata de la obtención del 
primer empleo en la escala; las ense- 
ñanzas correspondientes a las espe- 
cialidades complementarias del se- 
gundo nivel se cursarán a los diez o 
doce años de servicio y las de tercer 
nivel, con posterioridad a las últimas 
citadas. Se trata de un sistema que 
abarca el conjunto de las enseñanzas 
de perfeccionamiento y de altos estu- 
dios militares y que abarca un núme- 
ro de cursos del orden de las dos 
centenas, adecuadamente conforma- 
dos a las necesidades, según la per- 
tenencia de los concurrentes a Cuer- 
pos y escalas y a sus especialidades 
fundamentales. 

Todo ello propicia el concebir que 
el sistema de enseñanza del E.A. en 
el año 2.000 se encuentre estructura- 
do en forma modular, agrupando las 
áreas de especialización en no más de 
cuatro grandes escuelas de especiali- 
dades, ubicadas de forma que pueda 
maximizarse el obligado ahorro de 
recursos humanos, materiales, econó- 
micos y de infraestructura. 

Una ultima precisión: la potencia- 
ción de la calidad de la enseñanza tie- 
ne que ser objeto de interés preferente 
en todo momento y, como expresión 
clara de la voluntad del Mando de que 
así sea, se ha propuesto reflejar con- 
venientemente en el baremo de desti- 
nos la importancia del profesorado y 
destinar a las Academias y a las Es- 
cuelas a los mejor calificados de entre 
nuestros compañeros. Por supuesto, la 
aludida potenciación implicara la ne- 
cesidad de cubrir cierto numero de 
puestos docentes con profesorado de 
especiales titulaciones técnicas y uni- 
versitarias y, a tal efecto, se están ulti- 
mando los detalles para la aplicación 
práctica de los convenios reciente- 
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Anexo n*2 


- -. 


Técnicas Aeroespaciales Aeronaves Mantenimiento Aeronaves 
ESPECIA- E Armamento Armamento 
LISTAS Telemática Telecomunicaciones Mecánica de Telecom. 
y Electrónica Mecánica de Electrónica 
Cartografía e imagen Cartografía e imagen Cartografía e imagen 
DEL e Auxiliar abastecimientos 
Gestión de recursos Recursos Administración 
Apoyo técnico Informática Ofimática 
AJRE Infraestructura e Automoción Mecánica de Automoción Conductor 
instalaciones Instalaciones M* Instalaciones 
(fontanero) 
(Albañil), 
(Carpintero), 
(Electricista) 
Aux. Taller Mco. 
(Ajustador) 
(Fresador) 
(soldado-chapista) 
(tornero) 


mente establecidos entre el Ministerio 
de Defensa y las Universidades próxi- 
mas a las Academias Generales en las 
que se cursan estudios de formación 
militar de grado Superior.. 

k 


POR LA MODERNIZACION 
DEL SERVICIO MILITAR 


El perfeccionamiento del Servicio 
Militar, para adaptarlo a las exigen- 
cias de nuestra sociedad y para aten- 
der mejor las necesidades reales del 
E.A. de disponibilidad de militares de 
reemplazo, ha sido otro de los objeti- 
vos identificados por el Consejo Su- 
perior del E.A. y aprobados por el 
JEMA como de “carácter preferente”. 

Se trata de un servicio que, con res- 
pecto al modelo anterior, presenta co- 
mo peculiaridades esenciales las de: 
reducción del tiempo de permanencia 
en el mismo a solo nueve meses; pre- 
visión, en el reclutamiento, de aten- 
ción en la medida de lo posible de las 








' preferencias y aptitudes de quienes | 


han de ser llamados a filas; desapari- 
ción de la figura del soldado volunta- 
rio; establecimiento y publicación de 
un codigo de derechos y deberes del 
soldado; y reducción tambien del 


tiempo de permanencia en la reserva 


a solo tres años. 

La forma en que se ha procedido 
en el E.A. para tratar de obtener el 
máximo rendimiento de la moderni- 
zación y reducir al mínimo los efec- 
tos de la reducción del tiempo de 
prestación del servicio militar ha sido 
la de: determinar en detalle las activi- 
dades específicas a desarrollar por los 
militares de reemplazo, eliminando 
las tareas inadecuadas y establecien- 
do un plan de sustitución de tropa por 
personal civil para la realización de 


las aludidas tareas. Tras ello, se ha 


confeccionado el catálogo de puestos 
fijos y se han elaborado las nuevas 
plantillas de tropa de reemplazo, de 
acuerdo con los citados criterios. 
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Además de lo expuesto: se está 


' procediendo a mejorar sustancial- | 


mente los sistemas de guardias y ser- 
vicios, mediante la dotación progre- 
siva de medios de detección y de 
transporte, con la consiguiente re- 
ducción de efectivos; se continúa 
atendiendo, en la medida de que las 
disponibilidades presupuestarias lo 
permiten, a la mejora de las instala- 
ciones y, en particular, a la moderni- 
zación de los comedores y de los ser- 
vicios de alimentación; se han esta- 
blecido oficinas de información al 
soldado en la práctica totalidad de 
las bases aéreas, aeródromos, acuar- 
telamientos, centros y dependencias 
del E.A.; y se ha promovido e impul- 
sado con notable éxito planes de for- 
mación profesional y ocupacional 
del soldado, en colaboración con el 
Ministerio de Educación y Ciencia, 
los Institutos de Empleo y de la 
Construcción y algunas Comunida- 
des Autónomas. 
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APUNTES SOBRE LA ACCION 
SOCIAL Y EL DEPORTE 





En relación con la política y activi- 
dades de acción social debe señalarse 
el interés preferente por efectuar una 
definición precisa del campo de actua- 
ción de ésta, así como por inventariar 
los medios dedicados a la misma y es- 
tablecer los correspondientes planes 
de aplicación. Del detalle de todo ello 
se hace eco el General Segura en otro 
artículo de esta Revista, por lo que no 
haré consideración alguna al respecto. 

En cambio, sí destacaré que, en el 
desarrollo de una de las líneas de ac- 
tuación propuestas, se está incenti- 
vando la revisión y homologación, en 
lo posible, a los criterios empleados 
en las sociedades homónimas civiles, 
los reglamentos, estatutos y normas 
de residencias, pabellones y, muy en 
especial, de las correspondientes a 
nuestros clubs deportivos. En tal sen- 
tido, la Asesoría Jurídica del Aire ha 
elaborado un estatuto-modelo en el 
que se han inspirado los nuevos 
Clubs de Golf de Torrejón y Aero- 
náutico Militar González-Gallarza, 
de San Javier, para su estructuración 
y funcionamiento. La idea-eje es la 
que, reservándose la presidencia para 
una Autoridad del E.A. -en razón de 
ser titularidad de éste los terrenos e 
instalaciones-, se tienda a lograr la 
autofinanciación de los Clubes a tra- 
vés de las cuotas de los socios. 

La referencia a la creación, el pasa- 
do año, del primer club aeronáutico 
militar: El club “González-Gallarza, 
me da pie a resaltar que dicha crea- 
ción responde al propósito del JEMA 
de impulsar el desarrollo y promo- 
ción de actividades recreativas de ca- 
rácter aeronáutico”. Las ya tradicio- 
nales en nuestro Ejército, como las de 
penthalon aeronáutico, paracaidismo, 
vuelo sin motor y aeromodelismo son 
bien conocidas y practicadas por mu- 
chos; pero hay en el mundo del de- 
porte aéreo otras viejas y nuevas acti- 
vidades en las que, progresivamente, 
deberíamos fijar nuestra atención 
porque, sin duda, pueden resultar de 
especial interés para el fomento de 
las vocaciones aeronáuticas y para el 
desarrollo de las capacidades profe- 
sionales del personal del E.A.: el 
pr libre en un ala-delta, la aerosta- 


























ción, los ultra-ligeros, el vuelo acro- 
bático, el parapente, .... ¿Quién no se 
siente atraído por alguno de ellos?. 
Para hacerlo un día posible, hemos 
de empezar a homologarnos con el 
sistema organizativo del deporte es- 
pañol: un sistema basado en la Ley 


del deporte, que propugna la regula- 


ción del marco jurídico en el que han 
de desenvolverse las prácticas depor- 
tivas en el ámbito del Estado y el 
asociacionismo deportivo, mediante 
la constitución de clubes que tengan 
por objeto la promoción de una o va- 
rias modalidades de deporte, la prác- 
tica de las mismas por sus asociados 
y la participación en actividades y 
competiciones. 


EN LA PROXIMIDAD DEL 
FUTURO 


... La redefinición de la entidad 
de los efectivos del E.A., a confir- 
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marse en una próxima futura ley de 
plantillas de las Fuerzas Arma- 
das;... la concreción de las nuevas 
plantillas, de acuerdo con estructu- 
ras, niveles y puestos orgánicos cla- 
ramente definidos, con base en las 
especialidades fundamentales y 
complementarias;..: la efectiva inte- 
gración de nuestro sistema de ense- 
ñanza en el sistema educativo gene- 
ral;... y, el mejoramiento de la enti- 
dad y calidad de la asistencia al 
personal serán los objetivos a com- 
pletar en un próximo futuro. Un fu- 
turo en el que, como no podrá me- 
nos de suceder, seguirá teniendo vi- 
gencia la precisión de atender las 
necesidades básicas colectivas a las 
que nuestro Jefe de Estado Mayor 
se refirió ya en 1965 y a las que se 
han tratado de acomodar las actua- 
ciones en materia de política de 
personal durante la recién finaliza- 
da legislatura m 
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Situación 
de la 
gestión de 
personal 
en el 
Ejercito del 
Aire 


JUAN A. LomBO LOPEZ 
General de Aviación 


¿PERSONAL? ¡SL GRACIAS! 


L final, la libertad y la supervi- 
vencia de una nación están ga- 
rantizadas por sus soldados. El 
hombre es el elemento esencial en el 
combate. Con su tenacidad, empeño, 
inteligencia y esfuerzo cubre las limi- 
'- taciones de las armas, resiste el empu- 
je enemigo,supera las dificultades del 
entorno geográfico y meteorológico, y 
suple la carencia de medios. Por eso 
ha habido siempre un David que se 
enfrenta y vence a Goliat, y hay pue- 
blos que mantienen su libertad rodea- 
dos de enemigos numéricamente su- 
periores; son sus hombres, sus solda- 
dos, los que la mantienen. 

Esa es la causa de que el personal 
sea objeto de particular atención en 
los Ejércitos. Mientras haya guerras 
que amenacen la libertad y la supervi- 
vencia de los pueblos , éstos preparan 
durante la paz a sus soldados, únicos 
que convierten la materia muerta que 
forma las armas, los buques y los 
aviones, en poder vivo que evita la 
guerra al disuadir al contrario y, si ésta 
llega, constituye su única posibilidad 
de evitar la derrota. 

La preparación del personal es com- 
pleja y costosa e incluye su recluta- 
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miento, gestión de carreras,evaluación 
y control, estructuración por especiali- 
dades, distribución a las unidades, 
protección de sus derechos y premio 
de sus actuaciones. 

Ese es el objetivo de la gestión de 
personal, por una parte hacer previsio- 
nes y tomar medidas para contar en el 
momento y lugar oportunos con el 
personal en cantidad y calidad adecua- 
dos, y por otra asegurar que éste reci- 
be la atención que necesita para sen- 


Cuadro 2. COMPARACION GENERAL PLANTILLAS/EXISTENCIAS EN EL E.A. 31-12-92 


Miles 








Es característica de la gestión de 
personal el hecho de que lo que satis- 
face a unos perjudica a otros y es exi- 
gencia de la misma que haya un trato 
igual para casos iguales. De ahí la im- 
portancia de mantener una política es- 
table de gestión de personal, plasmada 
en una normativa que reduzca los tras- 
tornos al mínimo y evite el agravio 
que el afectado siente, no cuando “le 
toca la china”, sino cuando cree que 
otros han tenido mejor trato. Por todo 





«TOTAL (PERSONAL EAJ 0 





lo anterior, el Ejército del Aire man- 
tiene como línea de actuación prefe- 
rente establecida por la Directiva 1/90, 
la de “provocar en sus miembros la 
sensación de que en todo momento re- 


[FF PLANTILLA 


C. 92/93 


[EXISTENCIAS 


ciben un trato justo”. 

Por su propia naturaleza, esa norma- 
tiva va siendo lenta y pacientemente 
montada a lo largo de los años, adap- 














P.M. CARRERA  T.PROFESION —T. REEMPLAZO 


PLANTILLA 11,25 8,5 
C. 92/93 10,527 7 
EXISTENCIAS 10,411 4,011 





tirse integrado en una organización a 
la que dedica su vida y la que, en justa 
correspondencia debe satisfacer sus 
aspiraciones y necesidades en la medi- 
da en que esté a su alcance. 


LOS TORNILLOS NO CHILLAN 


Nada más enunciar ese objetivo, se 
aprecia la dificultad de esta gestión. 
Los errores en la gestión de material 
tienen un coste importante, pero no 
provocan reacciones, “los tornillos no 
chillan”. Los errores en la gestión de 
personal, además de su coste, provocan 
reacciones; e incluso sin que haya erro- 
res, las medidas que se toman sobre el 
personal, son juzgadas por los afecta- 
dos, no sólo desde el punto de vista de 
la conveniencia para el servicio, sino 
desde el de la satisfacción o trastorno 
que les produce a ellos y sus familias. 
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tándose a los cambios operativos, tec- 
nológicos, sociales y económicos. Y si 
bien tales normas no pueden evitar to- 
dos los problemas individuales, com- 
pensan las tensiones en el conjunto, 
manteniéndolo en equilibrio, tratando 
de producir la mayor eficacia del sis- 
tema con el mínimo sacrificio de las 
personas. 








GRANDES CAMBIOS 
P. CIVIL Hay momentos en que las conside- 
15 9,136 | raciones políticas, económicas y so- 
19,422 9,136 | ciales imponen una aceleración en el 
13,295 8,283 cambio, modificando el equilibrio an- 





Cuadro 3. COMPARACION PLANTILLAS/EXISTENCIAS EN CUERPOS Y ESCALAS (1-2-93) 


[PM PLANTILLA 


EXISTENCIAS 





0,879 
1,639 


0,259 
0,253 


2,317 
1,506 


PLANTILLA 
EXISTENCIAS 


1,361 1,03 
1,461 0,55 


0,187 
0,134 


5,217 
4,865 
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Cuadro 4. DESAJUSTES DIFERENTES ESPECIALIDADES (Proporciones) 





Proporción Actual 
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terior para conseguir un nuevo mode- 
lo. Tal es el caso en nuestras Fuerzas 
Armadas desde la aparición de la Ley 
17/89, reguladora del Régimen del 
Personal Militar Profesional, y la nor- 
mativa concordante producida desde 
entonces. El ambicioso objetivo de 
crear un modelo común, nuevo y me- 
jor para los tres Ejércitos que funcio- 
naban con normativa y características 
distintas, ha ocasionado alteraciones 
en las expectativas personales. Los 
contenidos positivos de la Ley serán 
logrados a medio y largo plazo, pero 
el ajuste de la situación anterior a la 
futura no se logrará sin algunos sacri- 
ficios persohales o de grupo. No es és- 
te artículo ocasión para un análisis ex- 
haustivo de tales cambios, pero sí con- 
siderará brevemente los que más han 
afectado a la gestión del personal del 
Ejército del Aire. 


JUNTOS PERO NO REVUELTOS 


La repercusión más inmediata la 
produjo la integración de escalas. La 
Ley aprobada por las Cortes Genera- 
les redujo considerablemente el núme- 
ro de escalas, aunque acarreó la agru- 
pación de conjuntos heterogéneos cu- 
yo ordenamiento suscitaba grandes 
dificultades. 

La agrupación de especialidades en 
escalas, propia de la anterior legisla- 
ción y con gran arraigo en el Ejército 
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Cuadro 5. DISTRIB, DE LAS ESPECIALES E.A. Y T.S. 
R.D, 1670/86 de 01-08-86 


EA. — 799 
T.S, 20,1 





del Aire, fue sustituida por las espe- 
cialidades fundamentales, con lo que 
los que hasta entonces hacían carrera 
separados, debían escalafonarse jun- 


tos, con ciertas repercusiones. 


La Escala Superior del Cuerpo Ge- 
neral agrupó a las antiguas escalas del 
Aire y Tropas y Servicios, traducién- 
dose en una notable desaceleración de 
la carrera de los primeros, y una acele- 
ración de los segundos. Una conse- 
cuencia es que en este momento tene- 

















mos 100 comandantes de Aire menos 
respecto a los 296 que había antes de 
la integración, con el consiguiente au- 
mento de comandantes Tropas y Ser- 
vicios. 

La Escala Media del Cuerpo Gene- 
ral agrupó a 3 conjuntos de distintas 
edades y distintos perfiles de carrera. 
Al efectuarse la integración basándose 
en el tiempo de servicio como militar 
de carrera, los de Tropas y Servicios, 
que fueron cabos 1? casi hasta los 30 
años, quedaban detrás de los Operado- 
res de Alerta y Control de su edad que 
fueron Sargentos a los 23. Los proce- 
dentes de Complemento, con mucho 
tiempo de oficial y poco de servicios 
efectivos, han sido rebasados al ascen- 
so por todos los demás. 

En la Escala Media del Cuerpo de 
Especialistas pasaba algo similar entre 
los de Oficinas Militares, los especia- 








DS 


GLOBAL 
69,7 
303 





listas y los Ingenieros Técnicos Aero- 
náuticos que se integraron. 

Las escalas básicas tuvieron proble- | 
mas parecidos a las escalas medias. Se 
añadió el hecho de que a brigadas y 
sargentos a punto de ascender en su 
escala por la legislación anterior (Ofi- 
cinas Militares, Tropas y Servicios y 
Armeros), se les dilató su expectativa 
de ascenso. 

Uno de los problemas que más ha | 
conmocionado al Ejército del Aire fue 
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la declaración a extinguir de la Escala 
de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos. 
Sus miembros por su gran categoría 
profesional, han sido siempre conside- 
rados esenciales para el cumplimiento 
- de la misión, la calidad y seguridad 
del mantenimiento y la disponibilidad 


de sistemas. La opción de integrarse 


en la escala media no fue aceptada por 
la mayoría creándose una situación 
dolorosa que, aunque no ha influido 
en la eficacia y dedicación de los 


en 1986 a 17200 en 1993. Los objeti- 
vos y estado de plantillas y existencias | 
se presentan en los cuadros 1 y 2. | 
Esta reducción es general en el 
mundo entero, tras la caída del telón 
de acero y la crisis económica, y no se 
presenta como algo transitorio, sino 
que parece estructural, lo que está lle- 
vando a los principales ejércitos del | 
mundo a disolución de unidades y cie- 
rre de instalaciones. En el Ejército del 
Aire la situación se complica por no 








Cuadro 6. INCIDENCIAS DESTINOS EN EL ORGANO CENTRAL 


PLANTILLA 
EXISTENC. 

"| DET.EA. 
DET. O. CEN. 





ITA”s integrados y a extinguir, tardará 
en cicatrizar definitivamente. Cuatro 
años despues, no se percibe un enfo- 
que claro para la alteración del statu 
quo sin originar nuevos agravios. Sin 
embargo, medidas puntuales, como el 
mantenimiento de las expectativas de 
carrera mediante ajustes anuales de 
plantilla, están resultando prácticas, y 
si se completara dando acceso al em- 
pleo de Teniente Coronel a los ITAs a 
extinguir, podría mejorar la situación. 


REDUCCION DE TAMAÑO 


En 1986, se redujeron las plantillas 
de personal de carrera (13200) del 
Ejército del Aire en un 6%, dejándolo 
en 12000 hombres. En 1989 se fijaron 
en 11250, y la Ley de plantillas pre- 
sentada recientemente prevé 10500. El 
personal de tropa ha pasado de 28000 


[FJ PLANTILLA 


[Ml DET.EA. 


EXISTENS. 


[E DET. O. CEN. 
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CAOM(S) 
292 
273 
215 
58 


ITA,s 
462 
405 
341 
64 





tener cubierta su plantilla en los últi- 
mos años (Cuadro 3), en particular en 





0,25 — 
0,2 
0,15 
0,1 


0,05 
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Cuadro 7. DISTRIBUCION DE OFICIALES POR HORAS DE VUELO 
Número de pilotos: 485 (Enero 1992) 





500 1000 1500 2000 2500 3000 3500  >3500 
Horas vuelo 
Porcentaje 27,8% 21% 15,3% 19,4% 8,5% 47% 1,9% 1,4% 








algunas especialidades (Cuadro 4). A 
elló se suma la retrocesión de grandes 
bases, que obliga a aumentar su planti- 
lla, y el incremento de las responsabi- 
lidades del Ejército del Aire en rela- 
ción con nuestra participación en la 
OTAN, misiones ONU y organismos 
centrales (Cuadro 6). 

Asimismo, la distribución de escalas 
superiores y medias, con disminución 
de plantilla en las primeras e incre- 
mentos de la última, es en este mo- 
mento inversa en la realidad, y tardará 
años en ajustarse (Cuadro 5). 

La disminución de plantilla lleva 
inexorablemente a una reducción de 
tamaño orgánico, de lo contrario no 
se puede sostener el necesario nivel 
de actividad, que precisa de una ra- 
cional concentración de medios. El 
Ejército del Aire ya tiene un desplie- 
gue mas bien concentrado y reciente- 
mente ha tomado medidas que supo- 
nen cierre de instalaciones en Logro- 
ño, Rota, Algeciras, Chinchilla, 
Palenzuela, Barajas y Jerez, lo que fa- 
cilitará la dotación de personal al des- 
pliegue restante. 

Tambien se ha sufrido en los últi- 
mos años una importante reducción 
de personal muy entrenado que ha 
abandonado el servicio activo, con la 
consiguiente repercusión sobre la 
operatividad de las unidades. En los 
cuadros 7, 8 y 9 se aprecia la recupe- 
ración de 485 a 722 pilotos. La tarea 
de recuperar la operatividad anterior 
con restricción presupuestaria está re- 
sultando difícil, pero cabe considerar 
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que las medidas tomadas para recu- 
perar pilotos empiezan a dar resulta- 
do á pesar del aumento temporal del 
porcentaje de pilotos con poca expe- 
riencia. Ello según la línea de actua- 
ción “Estudiar las dificultades deriva- 
das del déficit de personal técnico y 
diseñar la política conveniente” de la 
Directiva 1/90. 

También conviene citar la transfor- 
mación en pilotos de un centenar de 
oficiales de Tropas y Servicios. Ade- 
más de contribuir a disminuir el défi- 
cit de pilotos, también equilibra la re- 
lación Aire/Tropas y Servicios que en 
las promociones 35-43 era muy des- 
favorable respecto al 25% de Tropas 
y Servicios que se considera desea- 
ble, aliviando el problema futuro que 
pudiera suponer proporciones de Tro- 
pas y Servicios del orden del 70% en 
empleos superiores (Cuadro 10). 
Otra gran esperanza es el incremento 
previsto de Tropa Profesional hasta 
10500 hombres en el año 2003. Su 
existencia se adapta a las necesidades 
del Ejército del Aire como el guante 
a la mano. Por ello, será siempre pe- 
queño cualquier esfuerzo que dedi- 
quemos, por una parte a asegurar su 
integración y utilización correcta, y 
por otra a evitar cualquier decepción 
que pudiera surgir por no satisfacer 
las expectativas que se crean en las 
campañas previas al reclutamiento. 
Este esfuerzo de integración compete 
a todos los niveles del Ejército del : | 
Aire, sobre todo a los jefes de unidad, Cuadro 8. DISTRIBUCION DE OFICIALES POR HORAS DE VUELO 

Número de pilotos: 587 (Enero 1993) 

















a los oficiales que los mandan y a los 
suboficiales con quienes colaboran 
directamente. El soldado profesional 


no es ave de paso que realiza un ser- 
persona que dedica años de su vida al 


Ejército del Aire, se realiza en esa | | 0,25 
dedicación como los militares de ca- 
rrera y es acreedor durante su perma- 0,2 1 











nencia en el servicio a las atenciones 
propias de los militares profesionales 0,15 
(Cuadros 11, 12 y 13). : 
El personal civil es gestionado por 0,1 
el Organo Central, no obstante su 


participación en el funcionamiento | | 905 - A] A | 
del Ejército del Aire es cada vez más : La m7 um | 


relevante y en ese sentido es y debe 7/10) — Y 7 
ser tenido en cuenta al igual que el 
personal militar. El estado actual, 
plantilla-existencias, se aprecia en el Horas vuelo 

cuadro 2. Porcentaje 31% 22,8% 133% 16,5% 7,5% 5,1% 2,6% 1,2% 
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Aunque todavía es anecdótico en el 
Ejército del Aire, se impone la incor- 
poración de la mujer. La experiencia 
dirá qué puestos cubren con eficacia. 
No deben tener limitaciones para el 
acceso a especialidades que la mujer 
media pueda ocupar igual que el 
hombre medio, pero no deberían per- 
tenecer a especialidades que no pue- 
dan desarrollar plenamente de forma 
que los trabajos más duros de la espe- 
cialidad queden solo para los hom- 
bres. 


HACIENDO CARRERA 


Otra novedad importante de la Ley 
17/89 ha sido el nuevo diseño de la 
carrera militar y del sistema de eva- 
luaciones y ascensos. 

Se ha establecido el ascenso por 
elección y selección en las escalas 
medias y básicas.Seleccionar a los 
mejores es pieza clave del nuevo mo- 
delo, aunque es tarea ardua y compli- 
cada que exige grandes dosis de pru- 
dencia. Su implantación encuentra 
dificultades que van siendo supera- 
das, como la falta de informes perso- 
nales de los suboficiales, que hará que 
no se consideren alteraciones en el or- 
den de ascenso hasta que los evalua- 
dos tengan al menos 5 informes anua- 
les, 

El ascenso por vacante ha supuesto, 
con algunas excepciones, una acelera- 
ción respecto a la situación anterior, 


pero ha originado un nuevo problema, 


ya que despues de la integración, en 
una vacante de Mecánico de Electró- 
nica puede ascender uno de Oficinas 
Militares. En este momento los 35 co- 
mandantes procedentes de especialis- 
tas son Mecánicos de Automoviles. 
Para obviar el problema en las escalas 
básicas, se ha tomado la medida de 
que los sargentos 19 continuen en el 
destino al ascenso a brigada, lo que 
mantiene los niveles de especializa- 
ción en las unidades y da estabilidad 


al personal, lo cual está teniendo un 
efecto saludable para la inmensa ma- 
yoría de los suboficiales. 

Otra novedad que a la larga produ- 
cirá buenos efectos es el hecho de 
que el pase de suboficial a oficial se 
produzca por promoción interna, tras 
una solida formación y mucho más 
jóvenes. Pero en el primer momento 
alteró las expectativas de los brigadas 
y sargentos 1” más antiguos. Hubiera 
podido ser peor para los subtenientes, 
pero se utilizó el defecto de plantilla 


Cuadro 9. DISTRIBUCION DE OFICIALES POR HORAS DE VUELO 
Número de pilotos: 722 (Julio 1993) 
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Porcentaje 43.9% 18,6% 10,8% 


Cuadro 10. EFECTOS CAMBIOS DE ESPECIALIDAD 
Proporción Oficiales EA/TS (Junio 1993) 


SIN CAMBIO 


57,87 
42,13 


DESPUES CAMBIO 


CORRECTA 


72,57 > 
27,57 25 
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13,4% 





6,1% 4,2% 2,1% 0,9% 


de escalas medias a la integración pa- 
ra ascender a 1300 subtenientes a te- 
niente el 1 de abril de 1991, evitando 
la frustración de tan importante gru- 
po, el cual, como contrapartida, ha 
seguido ocupando las vacantes fun- 
cionales que tenían, ya que sobraban 
supervisores y faltaban ejecutores del 
mantenimiento y operación de siste- 
mas. 

Como soporte de la nueva gestión 
de carrera se ha establecido un siste- 
ma de documentación personal que 
aun no ha sido desarrollado, pero exi- 
girá calificaciones anuales de los su- 
boficiales, constitución de expedien- 
tes académicos, nuevas hojas de ser- 
vicio y otras documentaciones 
complementarias. El Ejército del Aire 
mantiene normas propias hasta tanto 
existan las comunes. 
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UN PUESTO PARA CADA 
HOMBRE Y CADA HOMBRE EN 
SU PUESTO 


La política de destinos representa un 
equilibrio entre las necesidades del 
Ejército del Aire de cubrir cada puesto 
necesario en cada unidad, y la de oca- 
sionar el mínimo trastorno al personal. 
En tal sentido se ha generalizado la 
provisión normal de destinos, aumen- 
tando las expectativas y reduciendo 
las necesidades del servicio a casos 
imprescindibles. Asimismo se evitan 
en lo posible los destinos forzosos. 

Los puestos de trabajo en el EA, tie- 
nen cada vez más requisitos técnicos y 
de idiomas, por lo que cuadrar las 
plantillas y las existencias en ambiente 
' de reducción de personal, ha ido cre- 
ando desajustes y carencias en algunas 
unidades, como las de Canarias o los 
EVA's. Estos puestos están siendo cu- 
biertos por los nuevos militares de ca- 
rrera y disponibles, lo cual irá sedi- 
mentando un personal más estable en 
esos destinos. Igualmente hay que se- 
ñalar la práctica desaparición de los 
disponibles, manteniendo destinados y 
trabajando a los ascendidos hasta que 
se les señale otro de plantilla, con ven- 
taja para el servicio y el personal. 

Un tema difícil es la enorme proli- 
feración de peticiones de destino por 
derecho de petición, todas con algún 
fundamento y algunas dolorosas. Son 





LJ] INGRESOS 


96 
INGRESOS 0 1135 149 161 1,73 
TOTAL EXIS. 3,8 44 5,01 
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Cuadro 12. EVOLUCION EXISTENCIAS TROPA PROFESIONAL Y V.E.(1986-1993) 


FF PLANTILLAS 


Ly EXISTENCIAS 


E 


1986 1987 1988 1 
PLANTILLA 7 7 7 


EXISTENCIAS 3,902 3,448 3,965 





centenares y por tanto imposibles de 
atender, pues redundaría en agravio 
de los que, con más derecho, no con- 
seguirían los puestos a los que aspi- 
ran. 


LO QUE QUEDA 


En el momento de escribir este artí- 
culo -junio-, quedan aún por desarro- 
llar aspectos importantes de la Ley. 
Destaca la necesidad del decreto de 
especialidades fundamentales, pues 
entre tanto se está llevando a cabo la 
gestión con las especialidades anti- 


Cuadro 11. OFERTA DE EMPLEO TROPA PROFESIONAL AÑOS 1993-2003 





97 98 
186 198 2,111 
5,62 6/23 684 7,45 


2,22 2,34 
8,06 8,67 928 989 105 


2,46 2,59 
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4,902 


989 1990 1991 1992 
7 7 7 7 


5,054 4,651 4,487 


1993 
10,004 


3,887 


 guas con adaptaciones puntuales, lo 
cual plantea dificultades. 

Igualmente está por desarrollar el 
tema de recompensas. La desaparición 
de la medalla de la Constancia el 1 de 
enero de 1990 y el hecho de que aún 
no haya sido regulada su sustitución 
por la Cruz de San Hermenegildo co- 
mo prevé la Ley, ha hecho devolver 
un sin fin de peticiones. También se 
han planteado peticiones de indemni- 
zación económica tras la desaparición 
de la medalla de sufrimientos por la 
Patria. No ha salido aún el desarrollo 








de la normativa de destinos, aunque 


lativa, pues siguen en vigor entre tanto 
las normas anteriores. 

También están por desarrollar los 
nuevos historiales, así como el nuevo 
informe personal anual (IPEC) común 





en esta materia no existe laguna legis- * 





a los tres Ejércitos, así como ciertos 
| aspectos del cumplimiento de condi- 
ciones de ascenso. 

En todo ello, el Ejército del Aire 
aporta ideas y puntos de vista, y esta- 
blece normas propias de acuerdo con 
la línea de actuación de la Directiva 
1/90 “Contribuir al desarrollo regla- 
mentario de la Ley 17/89 y elaborar 
disposiciones internas derivadas del 
mismo”. 





EL VIEJO, EL NIÑO 
Y EL BURRO 


No puedo resistir la tentación de re- 
sumir la vieja anécdota que es magis- 
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Miles 






1986 1987 1988 
PLANTILLA 21 21 21 


EXISTENCIAS 


1987 


1988 
NUM. RECUR. 0,348 1,104 2,024 





tral escenificación de la gestión de per- 
sonal: Un viejo camina subido en un 
burro acompañado de un niño que an- 
da. Pasan ante un grupo de campesinos 
y oyen: “Mira el viejo egoísta, tan rica- 
mente subido y el niño andando”. Baja 
el viejo, sube el niño. Esta vez el co- 
mentario es: “Mira el niño, en la flor 
de su vida, montado y el viejo no pue- 
de con su alma”. Para no dar pena a 
nadie, suben ambos en el burro y oyen: 
“¡Serán bestias! Van a quebrar al po- 
bre asno”. ¡Se acabó! Los dos andando 
y así no habrá críticas. Pues no, a lo le- 
jos aún se oían las risas: “¡Serán imbé- 
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Cuadro 13. EVOLUCION EXISTENCIAS TROPA REEMPLAZO (1986-1993) 


1989 


24,764 23,141 20,787 20,38 18,394 20,361 


1989 





















1990 1991 1992 1993 
21 21 21 9,647 


15,394 13,349 









1990 1991 1992 
2,094 3,01 3,874 


ciles! Los dos cansados y el burro tan 
tranquilo”. 

Como caricatura, la anécdota oculta 
que hay medidas de personal que son 
bien acogidas por casi todos, pero ex- 
plica el fenómeno de la satisfacción 
colectiva imposible y la autentica pro- 
liferación de recursos. El cuadro 14 re- 
presenta la evolución de los recursos 
en los últimos años, pero no las peti- 
ciones normales ni derechos de peti- 
ción, que son incontables. Ello plantea 
un problema de saturación que a veces 
provoca retrasos indeseados en resolu- 
ciones y notificaciones, ya que las per- 















sonas que los estudian y resuelven son 
pocos más que en 1987. No obstante 
se está haciendo un gran esfuerzo para 
mejorar métodos y soluciones de 
acuerdo con las líneas de actuación 
“Mejorar el proceso de tramitación de 
recursos, reclamaciones, instancias y 
peticiones” y “Llevar a cabo análisis 
sistemático de recursos y el seguimien- 
to de los contenciosos que afecten al 
EA”, de la Directiva 1/90. 


¿QUIEN DIJO QUE FUERA 
FACIL? 


¿Habré exagerado las dificultades? 
¿Debí dulcificar el artículo? Para con- 
ducir cualquier situación es necesario 
identificar sus escollos, y tratándose de 
personal, es indispensable que la co- 
nozcan tanto gestores como adminis- 
trados, por el respeto que toda persona 
merece. No, no creo haber exagerado. 

Pero así es la rosa, junto a las espi- 
nas la belleza y el aroma. Las difículta- 
des analizadas coinciden con una acti- 
tud del personal del Ejército del Aire 
que con las naturales excepciones, ma- 
nifiesta una categoría profesional ad- 
mirable, demostrada día a día, en cual- 
quier lugar y condición, una capacidad 
de adaptación a los cambios que está 
haciendo superar con éxito los proble- 
mas planteados, una disciplina “que no 
me sirve para cuando estoy de acuerdo 
con el que manda, sino para cuando no 
estoy de acuerdo”, y un espíritu de su- 
peración que sabrá sacar el mayor pro- 
vecho posible de la nueva norma y del 
nuevo marco de la política de personal. 

Muchas cosas quedan en el tintero 
que merecerían comentario, pero no 
caben en la dimensión de un artículo. 

El Ejército del Aire ha tenido que su- 
perar antes cambios importantes de la 
política de personal. Pero siempre ha 
cerrado filas para salir de los cambios 
más operativo, más respetado y, ¿¿por- 
qué no decirlo?, más orgulloso y satis- 
fecho, consciente de que cumple de so- 
bra, de que usa con inteligencia, dedi- 
cación y empeño los medios que la 
nación pone con esfuerzo en sus manos 
para garantizar su seguridad y libertad. 

Y hará que el nuevo cambio, que tie- 
ne muchas virtualidades, resulte fértil, 
sabiendo que nada se logra sin el es- 
fuerzo necesario y que todo se logra 
con el esfuerzo suficiente. MM 
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La enseñanza militar en el 
Ejercito del Aire 





guladora del Régimen del Per- 

sonal Militar Profesional, deno- 
minado ENSEÑANZA MILITAR, 
tiene 6 capítulos y 30 artículos, que 
relacionados uno a uno, dan una 
idea de la magnitud e importancia de 
la gran reforma que se ha pretendido 
realizar en este fundamental ámbito. 
Desde su definición y estructura 
hasta el profesorado, pasando por 
centros docentes militares, sistemas 
de acceso a la enseñanza militar, 
planes de estudios, y régimen de 
alumnos, Desde el sistema de la en- 
señanza militar con sus niveles de 


E L título IV de la Ley 17/89 Re- 















Abreviaturas: 








DaviD IvAÑEZ LUNA 
General de Aviación 


formación, perfeccionamiento y Al- 
tos Estudios militares, hasta el pro- 
fesorado militar y civil, pasando por 
Academias y Escuelas de formación, 
Escuelas de especialidades funda- 
mentales, Escuelas de los Cuerpos 
de Ingenieros y Cuerpos comunes de 
las Fuerzas Armadas, Escuelas Ge- 
nerales de los Ejércitos, Escuelas de 
especialidades complementarias, ré- 
gimen y gobierno de los Centros do- 
centes militares, procedimientos de 
selección para el ingreso, provisión 
anual de plazas, niveles de titulación 
para el ingreso, sistemas de promo- 
ción interna, cursos de capacitación, 


CASYD, ESTRAM, EMP 


ESPAIR, ESTRAM, 
CECAF, CPD, ESAUT, 
BAREUS 


AD Acceso Directo ETSIA Escuela Técnica Sup. de Ing. Aeronáuticos 
Pl Promoción Interna TP Tropa Profesional 

TR Trimestre ES Escala Superior 

ME Militares de Empleo EM Escala Media 

SUB Suboficiales EB Escala Básica 


SECM Servicio de formación de cuadros de Mando (Servicio Militar) 
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de perfeccionamiento y de Altos Es- 
tudios Militares, planes de estudios 
de formación, cursos de especializa- 
ción, condición y régimen de los 
alumnos, régimen interior de los 
centros docentes militares, régimen 
de evaluación y calificación y regu- 
lación del profesorado militar y ci- 
vil. 

Naturalmente esta construcción de 
normas se ha realizado basándose 
fundamentalmente en lo ya existen- 
te, pero esto no quiere decir que no 
sea necesario cambiar nada. 

El problema, para la Dirección de 
Enseñanza y para los Centros docen- 
MACIÓN Cuedron*1 
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"Y E UIT e Dd SY 


ES) 
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TRAYECTORIA LARGA a 


PROFESIONAL 


tes del EA, ha sido seguir funcio- 
nando normalmente e ir introducien- 
do paulatinamente la nueva regla- 
mentación (conforme ha ido apare- 
ciendo), sin permitir que estos 
cambios impidieran o dificultaran 
ese funcionamiento normal. 

La Directiva 1/90 del Jefe del Es- 
tado Mayor del Aire sobre Objetivos 
y Líneas de Actuación preferentes 
en nuestro Ejército, ha facilitado la 
solución de todos los trabajos efec- 
tuados al haberse definido los proce- 
dimientos a seguir, la definición de 
cada problema, la designación de 
grupos de trabajo y comisiones para 
el estudio de las mismas y el segui- 
miento y control de los resultados 
periódicos obtenidos. 

En el artículo 32 de la Ley 17/89, 
se especifica que la enseñanza mili- 
tar, que “se configura como sistema 
unitario que garantiza la continuidad 
del proceso educativo, integrado en 
el sistema educativo general”, se es- 
tructura en enseñanza militar de for- 
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CASYD, BAREUS, EMP, 
ESPAIR, ESAUT, 








Cuadro n? 2 


CASYD, ESPAIR, EMP, 


BAREUS, IFA, H. AIRE, GL, 
C INC, GL COMB 





ESPAIR, ESTRAM, ESAUT, 
CECAF, BAREUS 


mación, enseñanza militar de perfec- 
cionamiento y Altos Estudios Milita- 


res. Atendiendo a esta clasificación 
se describen a continuación las prin- 
cipales acciones tomadas. 


LA ENSEÑANZA MILITAR DE 
FORMACION 


El artículo 33 de la Ley 17/89 de- 
fine la enseñanza militar de forma- 
ción como la que tiene como finali- 
dad “la preparación para el acceso a 
las Escalas militares y para la obten- 
ción de alguna de las especialidades 
fundamentales” y la estructura en: 

Enseñanza militar de grado básico, 
de grado medio y de grado superior, 
con su correspondiente equivalencia 
con relación al sistema educativo ge- 
neral. 

Las principales acciones tomadas 
en esta parte de la enseñanza militar 
del EA, y las que se tomen en el fu- 
turo, se relacionan con Centros do- 
centes militares de formación, ac- 





ceso a los centros, planes de estu- 
dios, régimen del alumnado, profe- 
sorado e historiales académicos. 


Centros Docentes Militares de 
Formación 

En el Ejército del Aire se partía de 
una estructura de centros de forma- 
ción encabezada por la Academia 
General del Aire ton una serie de 
escuelas de vuelo y de especialida- 
des diversas, con la carencia princi- 
pal de una sola Academia de Subofi- 
ciales. 

La solución, casi obligada, ha si- 
do: 1% Realizar en la AGA, además 
de la formación de la Escala Supe- 
rior y formación militar de los Cuer- 
pos de Ingenieros, la formación de 
la Escala Media, y 2” crear la Aca- 
demia Básica del Aire en la Escuela 
de Especialistas de León, para la en- 
señanza de formación de la Escala 
Básica. 

En la actualidad la estructura de la 
enseñanza de formación en el Ejér- 
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Cuadro n? 3 





ALA78 | GENERAL ME 
A ñ 
16 
A lA 84 
EAUTO Re 4 — 12 
ECAFO _|ESPEC. | WEA TEE 
CASYD A E E A 
B.A. REUS | ESPEC. a; e a dl O, 09 
TOTAL 269011 155 | 80 | 200 830 


cito del Aire es la que figura en los 
cuadros n? l y n? 2. 


Acceso a los Centros Docentes 
Militares de Formación 

Una de las primeras reglamentacio- 
nes derivadas de la Ley 17/89 fue el 
R.D. 562/1990 “Reglamento General 
de Ingreso en los Centros docentes 
militares de formación y de acceso a 
la condición de militar de empleo”. 

De acuerdo con el Capítulo 11 del 
mismo, la Dirección de Enseñanza 
del Ejército del Aire elabora las pro- 
puestas de convocatoria de los pro- 
cesos selectivos para ingreso en los 
Centros Docentes Militares de For- 
mación de los diferentes Cuerpos y 





Escalas del Ejército del Aire, acceso 
directo y promoción interna, corres- 
pondientes a la provisión anual de 
plazas aprobadas por el Gobierno a 
propuesta del Ministro de Defensa. 

Dichas propuestas remitidas a la 
DIGENEN para aprobación por el 
SEDAM, son publicadas en el pri- 
mer trimestre del año natural, lle- 
gando con ello al inicio de la ejecu- 
ción de las mismas en sus progresi- 
vas fases. 

En el período de tiempo compren- 
dido entre la remisión de las pro- 
puestas de convocatoria del Ejército 
del Aire a la DIGENEN y su publi- 
cación, grupos de trabajo de la DEN 
colaboran con la Subdirección Ge- 





AL ES E z E Ss 39 
(PILOTOS) 16. 

; | SUERO ESPECIAS TO > | 
GRADO SUPERIOR CUERPO GENERAL (P. INTERNA) eS o O 
GRADO MEDIO CUERPO GENERAL Y ESPECIALISTAS Y MILITAR EMPLEO EE 
GRADO BASICO (A. DIRECTO Y P. INTERNA) 63 149 
MILITAR EMPLEO OFICIAL (A. DIRECTO Y P. IMEC) 13 19 

MILITAR EMPLEO OFICIAL (PILOTOS TITULACION PREVIA) 25 

FORMACION CUADROS DE MANDO 250 
TOTAL 1.205 213 











REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1993 











neral de Gestión Educativa en la ela- 
boración final de las mismas, así co- 
mo con la Subdirección General de 
Ordenación en lo referente a las Or- 
denes Ministeriales que regulan el 
acceso a los Centros Docentes Mili- 
tares de formación y que genérica- 
mente se agrupan en: bases genera- 
les para el ingreso en Centros milita- 
res y bases generales para el acceso 
a militar de empleo. 

Como consecuencia de todo, el 
efecto ha sido, por una parte la apa- 
rición de nuevas convocatorias de 
ingreso y por otra, la transformación 
de convocatorias ya existentes. Todo 
ello, unido a la unificación y centra- 
lización por la Dirección General de 
Enseñanza de algunas de éstas, da 
por resultado la convocatorias que 
se incluyen en el cuadro n? 4. 


Planes de Estudios 

En el año 1992 cristalizaron todos 
los trabajos de elaboración de los 
planes de estudios de la Escala Su- 
perior de los Cuerpos Generales de 
los Ejércitos que se venían realizan- 
do por los CC.GG. de Tierra, Mar y 
Aire, coordinados por la DIGENEN. 

El resultado ha sido la promulga- 
ción del R.D. 601/1992 sobre direc- 
trices generales de los planes de es- 
tudios para la enseñanza militar de 
formación de Grado Superior y me- 
dio de los CC.GG. de los Ejércitos y 
la Orden 60/1992 por la que se 
aprueban los planes de estudios para 
la enseñanza militar de Grado Supe- 
rior de los Cuerpos Generales. Es- 
tos planes de estudio son de aplica- 
ción a la 48 Promoción que ingresó 


Cuadro n? 4 





ACADEMIA BASICA DEL AIRE 
ALA 78 


DIRECCION ENSEÑANZA EA 
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AUTE | en septiembre del 92. 

Por otra parte, están prácticamente 
finalizados los planes de estudios 
del Cuerpo de Intendencia y del 
Cuerpo de Ingenieros del Ejército 
del Aire. 

Durante el presente año se han ini- 
ciado los trabajos de elaboración de 
los planes de estudios de la Escala 
Media del Cuerpo General, que se 









MESITA ESCUELAS DE 
AE OPERACIONES 





hacen en base a las tres especialida- 
st des fundamentales definidas por el 
ACADEMIA | Estado Mayor del EA: “Operaciones 





GENERAL 


| Aéreas”, “Mando y Control” y “Se- 
E) DELAIRE 


guridad, Defensa y Apoyo”. 

Con la elaboración de los planes 
de Estudios de la Escala Básica de 
los Cuerpos General y de Especialis- 
tas, que se encuentran también muy 
O avanzados y que junto a los de la Es- 
- ¿Nivel cala Media serán de aplicación para 

a el próximo curso, se completa esta 

ESCUELA importante área de trabajo. 

SUPERIOR DEL 
AIRE Régimen del Alumnado 











ESCUELAS DE || 
SEGURIDAD, | 
DEF. y APOYO 
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ESCUELAS DE 
TRANSMISIONES 











MALOG 


Un aspecto muy importante y que 
contribuye en gran medida a la for- 
mación del alumnado es su régimen 
de vida en los diferentes centros de 
enseñanza. La Ley 17/89 en el capí- 
tulo V de su título IV se refiere a 
ello, habiendo sido desarrollado por 
la Orden 43/1993, de 21 de abril 
(BOD núm. 83). 


>= En esta se tratan aspectos de gran 
TECNICA > Aa E q 
AERONAUTICAS importancia como: la condición mi 


litar de los alumnos de la enseñanza 
de formación, derechos y obligacio- 


| INTA nes de los mismos; su sometimiento 
' ¡ CLAEX a las leyes penales y militares, dis- 
| ESPECIALISTAS 
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tinguiendo el quebrantamiento de 
estas últimas de las infracciones me- 
ramente académicas; concesión de 
determinados empleos militares 
eventuales a los alumnos; particula- 
ridades que afectan a quienes proce- 
den de los sistemas de promoción 
interna; régimen de vida y económi- 
co-asistencial, donde se contempla 
el régimen de externado y se regula 
el horario, vacaciones, permisos y li- 
cencias, así como otros aspectos de 
los alumnos en los centros; evalua- 
ciones y calificaciones, así como la 
pérdida de su condición de alumnos. 


Profesorado 
También la Ley 17/89 dedicaba, 
como no podía ser menos, un capítu- 
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lo a la figura del profesorado, por la 
importancia capital que tiene en la 
enseñanza, puesto que no puede lle- 
varse a cabo una renovación de la 
misma si no se cuenta con los hom- 
bres capacitados para llevarla a ca- 
bo, esto es, si no se dispone de unos 
profesores adecuados a la misión 
que se les encomiende. 

El problema fundamental del pro- 
fesorado está en la valoración que la 
propia institución haga de esta tarea. 
Se hace necesario crear un clima en 
el que se estimule a los más compe- 
tentes, para que dediquen parte de su 
vida profesional a comunicar sus co- 
nocimientos y experiencias y pre- 
miar como es debido los casos de 
dedicación plena y permanente, lo 
que hará posible la solución de esta 
clave de la enseñanza. 

Se está a la espera de que por la 
Dirección General de Enseñanza se 
publique el estatuto del profesorado, 
esperando que sea la herramienta 
adecuada para abordar este proble- 
ma capital de la enseñanza. 


Expedientes Académicos Milita- 
res 

El artículo 69 de la Ley 17/89, de 
19 de julio, reguladora del régimen 
del personal militar profesional, es- 
tablece que en el expediente acadé- 
mico de los militares de carrera se 
reflejaran las calificaciones acadé- 
micas, certificaciones y acreditacio- 
nes de los títulos obtenidos y estu- 
dios realizados en los centros docen- 
tes militares, así como los 
correspondientes a títulos o estudios 
civiles. 

Con el objeto de establecer los 
modelos normalizados de los docu- 
mentos que han de integrar los cita- 
dos expedientes, se publica la Orden 
Ministerial número 16/1983, de 26 
de febrero (BOD 43), por la que se 
aprueba su reglamento de elabora- 
ción, custodia y utilización, cuya 
ejecución y desarrollo se recoge en 
la instrucción número 28/1993, de 
26 de marzo (BOD 66), 

En las disposiciones citadas ante- 
riormente se establece su confiden- 
cialidad, contenido y procedimiento 
para la anotación. Así como los pla- 
zos para la elaboración de los mis- 
mos. La Dirección de Enseñanza es 








la responsable de su elaboración, 
custodia y tramitación, utilizando 
exclusivamente para ello soporte in- 
formático. 

El sistema informático que se de- 
sarrolle, deberá, como objetivo prin- 
cipal, facilitar la elaboración, custo- 
dia y tratamiento normalizado de 
los expedientes. Como objetivo se- 
cundario, facilitará a la Dirección 
General de Enseñanza y Dirección 
de Enseñanza de este Ejército la co- 
ordinación de los medios y procedi- 
mientos que se establezcan para la 
racionalización de la tramitación y 


confección de los expedientes así 


como la obtención de datos estadís- 
ticos. 
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Fundamentalmente, el usuario del 
sistema será la Dirección de Ense- 
ñanza. Los centros y unidades desti- 
nados a la formación del personal, 
serán usuarios secundarios, orientan- 
do su empleo principalmente a la in- 
troducción de datos. 


LA ENSEÑANZA MILITAR DE 
PERFECCIONAMIENTO EN EL 
E.A 


La Ley 17/89, Reguladora del Ré- 
gimen del Personal Militar Profesio- 
nal, define a la Enseñanza Militar de 
Perfeccionamiento como aquella que 
tiene como finalidad el capacitar al 
militar para el desempeño de los co- 
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Cuadro n*7 
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20d ESPEC., INFRAEST. e DS AEREAS 
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| FINTERP. EM | CAZA Y ATAQUE 
| ENSAYOS EN o FAC z 
VUELO. SEG. VUELO 
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metidos de categorías o empleo su- 
periores, proporcionarle un mayor 
grado de especialización, facultarle 
para el desempeño de actividades en 
áreas concretas y ampliar o actuali- 
zar los conocimientos requeridos pa- 
ra el desarrollo de la profesión mili- 
tar, 

Es el eslabón de enlace entre la 
Enseñanza Militar de Formación y 
los Altos Estudios Militares que, 
junto a ella, configuran la estructura 
del sistema unitario, “Enseñanza 
Militar”, diseñado en la Ley. 

Su implantación en el Ejército del 
Aire no ha supuesto ningún proble- 
ma de adaptación, dado que, desde 
donde alcanza la memoria de todo 
su personal en activo en los momen- 
tos actuales, es un sistema de ense- 
ñanza que nuestro Ejército ha veni- 
do practicando siempre. El personal 
de la Fuerza Aérea, una vez termi- 
nado su período de formación en las 
Academias y obtenida su condición 
de “militar de carrera”, se ha espe- 
cializado en alguna de sus Especia- 
lidades Complementarias, (Caza y 
Ataque, Transporte, Seguridad y 
Defensa, Transmisiones, Controla- 
dor de Tránsito Aéreo, Mecánico de 
Avión, Armamento, etc.), se ha fa- 
cultado para desempeñar activida- 
des concretas mediante cursos de 
Guerra Electrónica, Ensayos en 
Vuelo, Controlador de Intercepta- 
ción, Supervivencia en el mar y 
evasión, Paracaidismo, Apertura 
Manual, y una larga lista que haría 
interminable su relación, y no ha te- 
nido más remedio que ampliar y ac- 
tualizar los conocimientos requeri- 
dos para el desarrollo de su profe- 
sión, porque los continuos avances 
de la técnica aeronáutica exigen que 
se pase la vida instruyéndose y ha- 
ciendo cursos de los Sistemas de 
Armas que van formando parte del 
inventario, tanto para su pilotaje, 
como para su mantenimiento, soste- 
nimiento, previsión de necesidades 
y apoyo. Por último nos falta aña- 
dir, para completar el mandato de la 
Ley, que el Ejército del Aire ya 
efectuaba los Cursos de Capacita- 
ción para el Ascenso. 

Sin embargo, todo es susceptible 
de mejorar, por lo menos de inten- 
tarlo con la mejor ilusión y propósi- 
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to, y en este aspecto se está trabajan- 
do en tres importantes frentes: 

19.- Compaginando con Forma- 
ción y Altos Estudios, para evitar re- 
peticiones y solapes en la enseñanza, 
revisando Planes de Estudios, para 
lograr una mayor progresividad en 
la misma. | 

2”.- Determinando cuales deben 
ser las Especialidades Complemen- 
tarias de cada Fundamental, y que 
Cursos de Perfeccionamiento son los 
idóneos para cada una de ellas, así 


. como el momento ideal para efec- 





tuarlos, y 

3*.- Potenciando los conocimien- 
tos de informática e idiomas en es- 
pecial el Inglés, suministrando los 
medios y sistemas adecuados para su 
aprendizaje, teniendo en cuenta los 
compromisos adquiridos. 

Los objetivos del primer frente se 
alcanzarán cuando la Dirección Ge- 
neral de Enseñanza fije definitiva- 
mente los Planes de Estudios de las 
tres Escalas (Superior, Media y Bá- 
sica). 

Los del segundo, prácticamente 
están alcanzados, a excepción de los 
correspondientes a aquellas Especia- 
lidades Fundamentales que pudiéra- 
mos llamar, de “nueva creación”, 
como Gestión de Recursos e Infraes- 
tructura e Instalaciones, que preci- 
san de una rigurosa determinación 
de cometidos y necesidades. 

Los del último, -como el saber no 
ocupa lugar- nunca podemos decir 
que hemos llegado a la cima, pero 
los Cursos de la Escuela de Idiomas, 
(casi 800 alumnos en los dos últimos 
años), las Becas en el Reino Unido 
(37) y los numerosos que cada año 
se programan y realizan en el ex- 
tranjero por acuerdos bilaterales, 
OTAN e IMET, así como los corres- 
pondientes a Informática, están lo- 
grando un nivel de conocimientos, 
en los dos campos, bastante acepta- 
bles. 

En definitiva, como podemos 
apreciar en los anteriores cuadros, el 
Ejército del Aire prepara a su perso- 
nal anualmente, perfeccionándolo 
mediante cursos que abarcan todas 
las áreas de conocimientos relacio- 
nadas con su actividad, les capacita 
para el desempeño de empleos supe- 
riores y les prepara para el ejercicio 








de actividades de mando, dirección 
y gestión, mediante cursos de Estado 
Mayor nacionales y extranjeros. To- 
do ello, dentro de las limitaciones 
económicas que el Presupuesto para 
estos fines impone, procurando ob- 
tener la mayor eficacia al menor 








coste. 
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LA ENSEÑANZA EN EL EJÉR- 
CITO DEL AIRE HACIA EL FU- 
TURO 


Con la actual organización del 
Ejército del Aire, la estructura fun- 
cional de su enseñanza comprende 
cuatro niveles: 


Cuadro n* 7 
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SEGURIDAD TEC. MANDO Y OPERACIONES 
Y CARTOG. E TELEMATICA | 
APOYO TECNICO 
INFRAES. E INS. 
GESTION 
| RECURSOS 
SEGURIDAD AERONAVES MANDO Y 
DEFENSA CARTOG. E CONTROL 
> |3 | Y APOYO IMAGEN TELECOMUNIC. 
9/2 | INFORMATICA Y ELECTRONIC. 
Z|m | INSTALACIONES 
— Y a 
sE ful | AUTOMOCION 
el RECURSOS 
CAZADOR MANT. OPERADOR 
PARACAIDISTA AERONAVES A. YC. 
SEGURIDAD Y ARMAMENTO OPERADOR 
DEFENSA CARTOG. E TELECO. 
COMBUSTIBLES IMAGEN MECANICA 
<= | DEF. ABQ Y CA. ADMINISTRAC. TELECOMUNIC. 
2 | AUX. SUPERV. OFIMATICA MECANICA 
5 | DECARGA MECANICA ELECTRONICA 
ui | AUX, DE FAR. AUTOS 
AUX. DE SAN. CONDUCTOR 
HOSTELERIA INSTALACIONES 
MANT, INSTALA. 
AUX. TALLER 
MEC. 
727 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1993 














La Dirección de Enseñanza. 

Las Academias de Formación, cu- 
yas funciones son asumidas por la 
Academia General del Aire, para el 
personal de la Escala Superior y Me- 
dia, y la Academia Básica del Aire 
para el de la Escala Básica. 

Las Escuelas y Centros de Espe- 
cialización y Perfeccionamiento, y 

La Escuela Superior del Aire, para 
la enseñanza de Altos Estudios Mili- 
tares de nuestro Ejército. 

Para atender a las Especialidades 
Fundamentales que el Ejército del 
Aire desea establecer, la enseñanza 
de especialización y perfecciona- 
miento, correspondientes al tercer 
nivel, deberá estructurarse en las si- 
guientes aéreas: 

Area de Operaciones Aéreas. 

Area de Seguridad, Defensa y 
Apoyo. | 

Area de Transmisiones (Mando 
Control y Comunicaciones). Area de 
Técnicas Aeronáuticas. 

Area de Técnicas Especiales (Ges- 
tión de Recursos, Informática y Car- 
tografía e Imagen). 

Area de Infraestructura e Instala- 
ciones. 

En consecuencia, el organigrama de 
nuestra enseñanza se corresponde con 
el que representamos en el cuadro 5. 

Si analizamos el mismo, podemos 
apreciar que si bien las Escuelas y 
Centros que imparten cada una de 
estas seis áreas de enseñanza, tanto 
en especialización como en perfec- 
cionamiento, lo hacen a todas las es- 
calas, (Superior, Media y Básica) y a 
la Tropa Profesional, existe una gran 
dispersión de Centros con respecto a 
cada Area, y no disponemos de Es- 
cuelas especificas que impartan las 
Especialidades Fundamentales de 
Gestión de Recursos, Infraestructura 
e Instalaciones y la formación técni- 
co-aeronáutica que el Ejército del 
Aire precisa dar a los Ingenieros Su- 
periores y Técnicos, que ingresan 
por acceso directo. 

En estos aspectos, la Ley 17/89 re- 
guladora del Régimen del Personal 
Militar Profesional, en su Capítulo 
2”: “Centros Docentes” determina 
los siguientes extremos: 

“Para completar las enseñanzas 
técnicas y prácticas desarrolladas en 
las Academias, podrán existir Es- 
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cuelas de Especialidades Fundamen- 
tales que tenderán a concentrar más 
de una especialidad, teniendo en 
cuenta el principio de economía de 
medios y la afinidad formativa de 
las especialidades”. (Art, 36.2). 

“Las enseñanzas correspondientes 
a los niveles de formación y perfec- 
cionamiento de los Cuerpos de Inge- 
nieros de los Ejércitos se podrán im- 
partir en Escuelas de cada Cuerpo, o 
en una común a varios de ellos. 

La formación de carácter general 
militar se desarrollará en las Acade- 
mias de los Cuerpos Generales”. 
(Art. 37.1 ) 

Por consiguiente, existe la posibi- 
lidad de formar Escuelas de Espe- 
cialidades Fundamentales concen- 
trando en ellas más de una de las 
Areas de especialización que tene- 
mos, y de ocuparnos de la prepara- 
ción especifica de nuestros Ingenie- 
ros y Diplomados Técnicos de la Es- 
cala Básica. 

Si a esta problemática expuesta 
unimos consideraciones de orden 
presupuestario, de reducción del 
contingente de personal, o de una 
mezcla de ambos conceptos, parece 
aconsejable pensar en un Ejército 
del Aire más reducido, con una or- 
ganización de su enseñanza que eco- 
nomice medios humanos y materia- 
les, aprovechando instalaciones 
existentes de gran valor para la do- 
cencia y a su personal especializado 
como profesorado. 

Así, en el momento actual, se es- 
tudia la viabilidad del proyecto de 
una estructura que agrupa las seis 
Areas de Especialización en las cua- 
tro Escuelas de Especialización si- 
guientes: 

Escuela de Especialidades n” 1: 
Seguridad, Defensa y Apoyo. 

Escuela de Especialidades n” 2: 
Técnicas Aeronáuticas, Técnicas Es- 
peciales e Infraestructura e Instala- 
ciones. 

Escuela de Especialidades n” 3: 
Transmisiones (Mando Control y 
Comunicaciones). 

Escuela de Especialidades n? 4: 
Operaciones Aéreas. 

Dejando a un lado esta cuarta Es- 
cuela de Operaciones Aéreas que, 
por sus funciones, precisa de un es- 
pacio aéreo y una infraestructura te- 


rrestre tal que imposibilita mayor 
concentración que la que existe y 
que por el momento se considere de- 
be mantener las tres Escuelas de 
Vuelo, Caza y Ataque, Transporte y 
Helicópteros. vamos a ver en qué 
consiste esa estructura modular. 

Cada una de estas Escuelas de Es- 
pecialidades será responsable de la 
enseñanza, tanto de formación como 
de perfeccionamiento, del área que 
se le encomienda. Por consiguiente, 
deberá programar, dirigir, impartir y 
coordinar todos los Cursos que ten- 
gan relación con la misma y que, en 
el momento actual se desarrollan en 
distintos Centros, separados geográ- 
ficamente. Si consideramos los mó- 
dulos de esta estructura en esos Cur- 
sos, esta Organización permitirá ir 
progresando a corto, medio o largo 
plazo, hacia la mayor concentración 
de ellos en un mismo lugar, con el 
correspondiente ahorro de medios 
humanos y materiales. 

Paralelamente, se irán desactivan- 
do las instalaciones de los Centros 
que impartían los cursos concentra- 
dos así como se irían suprimiendo 
aquellas que correspondan a cursos 
no rentables que, del análisis de su 
necesidad, se desprenda que es pre- 
ferible la utilización de medios aje- 
nos a la existencia o mantenimiento 
de propios. 

Por último, hay que señalar que 
otras de las variables que forman 
parte de estos estudios, son el núme- 
ro de alumnos que anualmente debe- 
rá atender cada una de estas Escue- 
las y el volumen de infraestructura 
que precisan. Ambas, son factores 
muy importantes para determinar la 
ubicación geográfica de cada una de 
ellas, aprovechando las instalaciones 
disponibles actualmente en nuestra 
Fuerza Aérea. 

Marchamos hacía el futuro de 
unas Fuerzas Armadas reducidas, 
profesionalizadas, capaces de inter- 
venir en cualquier lugar de nuestro 
planeta y en las que el Poder Aéreo 
tiene una importancia capital. La en- 
señanza no puede substraerse a este 
cambio. En todo su ámbito ha de es- 
tructurarse, evolucionando, para lo- 
grar la más adecuada formación y 
perfeccionamiento de su personal al 
menor coste posible m 
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La Dirección de 
Asistencia al Personal (DAP) 
en el Ejercito del Aire 





A Dirección de Asistencia al 

Personal ha desarrollado sus fun- 

ciones orientadas a alcanzar el 
objetivo fijado en la Directiva 01/90 
* Llevar a cabo una política de ac- 
ción social que al tiempo que solu- 
ciona los problemas personales, res- 
petando los criterios de justicia e 
igualdad, facilite la movilidad y me- 
jore la integración social del personal 
militar y sus familias”. 

En este sentido se ha concentrado 
la actividad de todos los medios dis- 
ponibles: 

- Ayuda Económica. 

- Suplemento de Socorro de Falle- 
cimiento. 


JOSÉ SEGURA VELASCO 
General de Aviación 





- Enseñanza y Protección Escolar. 

- Residencias de Descanso. 

- Centros Deportivos. 

- Campamentos y Colonias Infanti- 
les. 

- Programas de Recuperación y 
Descanso. | 

- Otras actuaciones. 

Dentro de la orgánica de la Direc- 
ción de Asistencia al Personal los 
medios se distribuyen, para una me- 
jor efectividad y control, entre las di- 
ferentes Secciones que la constitu- 
yen. 


La Sección de Ayuda Económica 
tiene como misión proporcionar cré- 


Edificio e instalaciones del Colegio Mayor Barberán. 
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ditos a bajo interés para cubrir las 
necesidades que pueden plantearse 
en lo referente a adquisición de vi- 
vienda, de mobiliario, efectuar obras 
en los domicilios y cubrir casos es- 
peciales cuya importancia y prefe- 
rencias de adjudicación son estudia- 
das por la Junta que se reúne para es- 
te fin. 

Para el desarrollo de su cometido 
cuenta en la actualidad con un capital 
que se incrementa con las aportacio- 
nes mensuales de los socios así como 
con los intereses del 8% que pagan 
los beneficiarios de los créditos. 

Está en estudio un aumento de las 
cuotas, que permitiría ir en consonan- 
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cia con los niveles de precios actua- 
les, ampliando las cuantías de las 
prestaciones. 

Esta misma Sección tiene a su car- 
go la gestión del suplemento de so- 
corro de fallecimiento, similar a un 
seguro de vida de carácter volunta- 
rio. 

El capital actual colo- 
cado en operaciones fi- 
nancieras de bajo riesgo, 
aumentado con las cuotas 
de los interesados y te- 
niendo en cuenta el des- 
censo de la curva de de- 
funciones previstas para 
los próximos años, va a 
hacer posible que el fon- 
do sea autosuficiente, cu- 
briendo los intereses ge- 
nerados el cien por cien 
de los pagos a efectuar. 


En lo referente a ense- 
ñanza y protección esco- 
lar, que más bien debería 
recibir el nombre de Ges- 
tión Educativa, la Sec- 
ción especifica de la 
D.A.P. es responsable del 
cumplimiento del conve- 
nio entre el Ministerio de 
Educación y Ciencia 
(MEC) y el Ministerio de 
Defensa (MINISDEP), 
para el funcionamiento 
de los Institutos de ense- 
ñanza Media, Colegios de 
Primaria y Preescolar. 
Igualmente supervisa las 
actuaciones de los Cole- 
gios Mayores y Privados 
del E.A. 

La razón de ser del 
Convenio es la necesi- 
dad de que el personal 
de las FAS cuente con 
centros escolares suficientes, debi- 
damente coordinados, para que los 
frecuentes traslados de residencia a 
que se ve sometido no perjudique la 
trayectoria educativa de sus hijos, 
mediante la adaptación de los Cen- 
tros Educativos de titularidad del 
MINISDEF al espíritu y preceptos 
inspiradores de la Ley Orgánica 
8/1985 reguladora del Derecho a la 
Educación. 

Se trata de una adaptación en vir- 
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tud de la cual los centros objeto del 
convenio se rigen por las disposicio- 
nes legales vigentes para los Centros 
Públicos dependientes del MEC, con 
las peculiaridades de: 

* Tener derecho preferente de admi- 
sión los hijos del personal militar des- 











En los centros deportivos del Ejército del Aire se fomenta el deporte 





tinado en la localidad o que tenga es- 
tablecida en ella la residencia familiar. 

* La provisión de puestos de profe- 
sorado se realiza de acuerdo con el 
régimen de provisión vigente en los 
centros públicos. 

* Las actividades docentes que tie- 
nen lugar en todos los centros del 
convenio se desarrollan en castellano, 
incluso las de los ubicados en Comu- 
nidades Autónomas en las que, junta- 
mente con el castellano, exista como 





lengua oficial la propia de la Comu- 
nidad; sin perjuicio de que la lengua 
de la Comunidad tenga carácter obli- 
gatorio y consideración de asignatu- 
ra, con los mismos efectos académi- 
cos y administrativos que las restan- 
tes asignaturas del plan de estudios. 

* Establecerse la pre- 
sencia de un representan- 
te del MINISDEF en el 
Consejo Escolar. 

* Determinarse que la 
enseñanza de Religión 
sea impartida por perso- 
nal designado por el 
MEC, a propuesta del Ar- 
zobispo Castrense. 

En cuanto a la vertien- 
te Económica el MINIS- 
DEF, como titular y pro- 
pietario de las instalacio- 
nes, atiende a los gastos 
de funcionamiento, con- 
servación y seguridad de 
las mismas y provee el 
personal administrativo 
y subalterno de los cen- 
tros de Enseñanzas Me- 
dias. 

El MEC, por su parte, 
asume los gastos de fun- 
cionamiento derivados de 
las actividades docentes y 
el equipamiento de los 
centros. 

En total son quince los 
centros del Ejército del 
Aire acogidos al Conve- 
nio: cuatro Institutos (en 
Madrid, Sevilla, Palma de 
Mallorca y San Javier) y 
once Colegios (en las 
mismas -áreas provinciales 
y en Valencia). 

Fuera del Convenio el 
Ejército del Aire cuenta 
con el Colegio Mayor 
Barberán, con capacidad para dos- 
cientos alumnos universitarios, el Co- 
legio Menor Nuestra Señora de Lore- 
to, con internado y una capacidad de 
escolarización para 1.024 alumnos y 
la Guardería Guzmán el Bueno, para 
cuarenta niños, todos ellos en Ma- 
drid. 

Al no disponer de residencias espe- 
cíficas para chicas universitarias se 
han estado subvencionando 20 plazas 
en las Residencias Femeninas Tagas- 
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ME cuanto al Programa de recupe- 
ración y Descanso, dirigido a perso- 
nal de vuelo, tripulaciones, paracai- 
distas y operadores de Alerta y Con- 
trol, que se desarrolla en las 
residencias de Los Cogorros y Nava- 
cerrada, con la finalidad de que ese 
personal disfrute de una semana de 
reposo al aire libre, ajenos a las ten- 
siones del trabajo diario, se puede in- 
dicar que durante el año 1992 partici- 
paron en él 286 Oficiales y 390 Su- 
boficiales. 

Para suplir, en la medida de lo po- 
sible, el déficit de plazas disponibles 
en las Residencias, durante la tempo- 
rada estival, se ha iniciado 
un programa de Contrata- 
ción de Apartamentos en 
distintos lugares, preferen- 
temente del litoral, sub- 
vencionando el 40 % apro-, 
ximado del coste del alqui- 
ler de los mismos y que se 
adjudicarán según los si- 
guientes porcentajes: 

- Personal civil, funcionario 

y laboral 60 % 
- Tropa profesional 20 % 
- Resto del personal militar 
20 % 

Para el fomento del de- 
porte aeronáutico , siguien- 
do la Línea de Actuación 
preferente 9.3 de la Direc- 
tiva 01/90, asi como para 
promover y facilitar el in- 
tercambio, en períodos va- 
cacionales de los hijos del 
personal militar del E.A., 
la Sección gestiona y orga- 
niza las siguientes activi- 
dades: * Campamento Ju- 
venil de Vuelo a Vela y Aeromode- 
lismo, en Villafría (Burgos), para 
jóvenes de ambos sexos, de l6 a 21 
años y de 12 a 14, respectivamente. 

Este campamento dura un mes y 
el pasado año participaron 88 jóve- 
nes, de los que 50 lo hicieron en 
Vuelo a vela y 38 en Aeromodelis- 
mo. 

* Campamento Juvenil de Paracai- 
dismo en el CASYD (Los Alcázares). 
Participaron un total de 56 jóvenes de 
ambos sexos, de 16 a 21 años. 

* Campamento infantil Hispano- 
Marroquí, para niños y niñas entre 10 
y 12 años. Se celebra alternativamen- 





te en Granada y Kenitra. El pasado 
año participaron en él 20 niños y 18 
niñas. 

* Campamento Internacional 
Y outh-Camp de la OTAN, para jóve- 
nes entre 15 y 18 años. El pasado ve- 
rano se celebró en Santoña (Santan- 
der) y asistieron 6 participantes. 

* Intercambio Colegio Menor 
“Nuestra Señora de Loreto”- Colegio 
Militar de Grenoble. 

En el mismo sentido de fomentar el 
deporte aeronáutico se ha creado en 
la A.G.A. el Club Aeronáutico Gon- 
zález Gallarza que cuenta con el si- 


' guiente material aéreo: 


- 6 veleros BLANIK 
- 2 veleros PIRAK 

- 1 motovelero 

- 5 avionetas U-9 


Los Clubs Sociales y Deportivos, 
constituidos para proporcionar un cierto 
grado de bienestar al personal de nues- 
tro Ejército y a sus familiares, necesi- 
tan, hoy en día, ser subvencionados en 
buena medida, ya que ni siquiera con 
incrementos significativos de las cuotas 
de los socios podrían salvar las dificul- 
tades económicas que se les presentan 
para la continuidad de su existencia. 


Disponemos de 13 Clubs, en las si- 
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guientes localidades: 

- C.D. “Barberán” (Madrid). 

- C.D. “Cuatro Vientos” (Madrid). 

- C. Suboficiales “Ciudad del Aire” 
(Alcalá). 

- C. Oficiales de Tablada (Sevilla). 

- C. Suboficiales “T.G. Salas” (Se- 
villa). 

- C. Polideportivo “Ciudad del Ai- 
re” (Utrera). 

- C. Suboficiales de Morón. 

- C. Suboficiales “Biescas” (Alba- 
cete). 

- C. Oficiales “Ruiz de Alda” (San 
Javier). 

- C. Suboficiales “Fernández Tude- 





Instalaciones del ( tub 97 port () Barberán en Cuatro | Ientos. 





la” (San Javier). 

- C. Suboficiales “Orión” (Motril). 

- C.D, “Matador” (Aranjuez). 

- C.D. “General Vives” (Los Alcá- 
Zares) 

De acuerdo con la Línea de Actua- 
ción Preferente 9,2 se está llevando a 
cabo la revisión y homologación a los 
criterios empleados en las sociedades 
civiles de los reglamentos, estatutos y 
normas de los clubs, pabellones y re- 
sidencias del Ejército del Aire. 


Asímismo se han llevado a cabo 
Otras Actuaciones para paliar los 
problemas que surgen como conse- 
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te y Santa Teresa, 15 y 5 respectiva- 
mente. 

Con objeto de paliar esta necesidad 
y en aras de un mejor aprovecha- 
miento de los recursos disponibles, se 
han iniciado las obras para acondicio- 
nar una planta del Colegio Mayor, 
para que pueda ser utilizada como 
Residencia femenina, a partir del cur- 
so 93/94, 

Dentro del programa de Ayudas al 
Estudio se conceden diferentes mo- 
dalidades de becas y subvenciones, 
dependiendo de los estudios a reali- 
zar y de que se efectúen, o no, en la 
localidad del domicilio paterno. 


La Seción de Residencias y Cen- 
tros Deportivos es la responsable del 
funcionamiento de las Zonas Resi.- 
denciales y Centros Deportivos del 
E.A., así como del fomento del de- 
porte aeronáutico en la juventud, me- 
diante campamentos y albergues. 
Promueve, igualmente, el intercam- 
bio, en períodos vacacionales, de hi- 
jos del personal militar de nuestro 
Ejército con los del personal de Fuer- 
zas Armadas de otros países. 

Con fecha 7 de octubre de 1992, el 
JEMA aprobó las “normas para el 
uso y disfrute de las Residencias de 
descanso del Ejército del Aire que, 
entre otros temas, regula la finalidad 
de su utilización, características ge- 
nerales de las mismas, personal bene- 
ficiario, períodos máximos de estan- 
cia en temporadas críticas, requisitos 
para las solicitudes, normas de adju- 
dicación de plazas, porcentajes de 
distribución, precios, formas de pago, 
normas de régimen interior, etc, todo 
ello en aplicación de los criterios de 
justicia e igualdad marcados como 
objetivo específico de acción social 
en la Directiva 01/90. 

La capacidad de las Residencias y 
Zonas Residenciales se expresa a 
continuación: 


Residencia Capacidad 

Los Cogorros 31 habitaciones 

Navacerrada 87 habitaciones 

Málaga 48 bungalows 

El Prat 10 habitaciones 
23 bungalows 

Pollensa 47 habitaciones 


10 apartamentos 
23 chalets 
Riu-Clar 24 apartamentos 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1993 















































Apartamentos en el aeródromo militar de Pollensa, 





cuencia de las actividades profe- 
sionales del militar y su condición 
de titular de familia. Se pueden re- 
señar, como realizadas(R), en vi- 
gor (V) o en trámite(T), las si- 
guientes: 

- Concesión de ayudas para el estudio 
del idioma inglés, para personal acogido 
a la “Ayuda Económica”, en forma de 
crédito a un año y sin interés (R) 








- Acondicionamiento de viviendas 
en Utrera para ser ofrecidas al perso- 
nal que desease visitar la EXPO 92 
(R) 

- Acuerdo de colaboración con la 
empresa ECORE S.A. para la utiliza- 
ción de sus economatos (V) 

- Confección de la Agenda para 
1993, con datos de interés para el 


- personal del E.A. (R) 
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- Confección del Libro “Instruccio- 
nes para los familiares del personal 
militar y civil del E.A., en caso de fa- 
llecimiento del titular (R) 

- Firma del convenio BBV-E.A. 
actualizando las ofertas que el Banco 
ofrece a los que tienen domiciliada la 
nómina (V) 

- Ofertas especiales sobre Seguros 
de Vida, Planes de Pensiones, Segu- 
ros Multirriesgo, etc, con el Banco de 
Santander y Grupo Vitalicio (V) 

- Edición de un libro sobre “Guía 
de actividades y Prestaciones de la 
DAP” (T) 

Como reto futuro queda por eje- 
cutar la Línea de Actuación 9,4 * 
Promover la creación y funciona- 
miento de Gestorías de personal” 
para ayudar a resolver los múltiples 
problemas personales originados 
por los traslados y que por dificulta- 
des económicas y de medios huma- 
nos no ha sido posible, por el mo- 
mento, activar en todas sus funcio- 
nes la Gestoría “piloto” de esta 
Dirección, así como iniciar su im- 
plantación en las cabeceras de Re- 
gión y Unidades Aéreas 





—] 
"5 
ui) 








MOTIVACIONES 
Y PROPOSITOS 


El actual cambio en las estructuras 
y valores de las sociedades industria- 
les avanzadas, como pretende ser Es- 
' paña, dando lugar a un nuevo con- 
' texto sociológico nacional e interna- 
' cional, representa un desafio de gran 
interés tanto para la Organización 
Militar (entendida como una organi- 
zación compleja), la Profesión Mili- 
tar y en consecuencia a la Condición 
Militar (Ver en cuadro n? l una re- 
' presentación gráfica de estos concep- 
tos). 





“Nada es permanente salvo el cambio ... 














Algunas reflexiones 
sobre la profesión/ 
condición militar 


JOSÉ GARCIA RODRIGUEZ 
Coronel de Aviación 


4 


Heráclito (s. V a.de C) 


El Estado y sus Fuerzas Armadas - 


estimamos han de enfrentarse a ese 


cambio del que hay que decir que no | 


es sinónimo de caos o desorganiza- 
ción, con la necesaria sensibilidad y 
flexibilidad organizacional. 
Centrándonos en las Fuerzas Ar- 
madas, creemos que no deben situar- 
se en una posición de “fuera de jue- 


go”, frente a los cambios sociales, ya 
que éstos no se “frenan en seco” a la | 


puerta de nuestras Bases y Acuarte- 
lamientos. 


En las Organizaciones complejas ' 


civiles, que también están sometidas 
a tales desafíos, y que pretenden ser 


CUADRO N?* 1 








ORGANIZACION MILITAR (FAS) 


CONTEXTO SOCIOLOGICO NACIONAL E INTERNACIONAL 




















PROFESION MILITAR 


CONDICIÓN MILITAR = 


ADAPTACION DE LA PROFESION 
MILITAR, (MODO DE VIVIRLA) 
DENTRO DE UNA ORGANIZACION 
MILITAR A UN TIEMPO HISTORICO 
DE UN CONTEXTO SOCIOLOGICO 
(NACIONAL E INTERNACIONAL) 























734 

















REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1993 








líderes en su actividad, se ensayan 
posibles soluciones y se debaten de 
una manera abierta. Por analogía, las 
Fuerzas Armadas, como organiza- 
ción compleja que son no pueden 
permanecer en tiempos de cambio o 
de mudanza en el silencio. (1). En 
contraposición, en Francia, las revis- 
tas más importantes de carácter mil- 
tar han publicado sobre esta proble- 
mática una serie de artículos cuyo 
detalle se expresa en el cuadro n? 2, 

En el EJERCITO DEL AIRE, des- 
pués del reconocimiento e identifica- 
ción de una serie de carencias, el JE- 
MA promulgó la Directiva 1/90 de 
25 de julio, que se titula Objetivos y 
líneas de acción preferentes en el 
Ejército del Aire dedicando el objeti- 
vo n? 7 a “profundizar en el concep- 
to del militar de cara a la evolución 
de la sociedad prevista para los años 
2000”. 


(1) Tiempos de mudanza, J. M. Paricio. 
Revista Española de Defensa junio 93 














otoño. 


Con los antecedentes expuestos, y 
con el fin de aportar una visión per- 
sonal, es propósito de este trabajo lo 


siguiente: 





das españolas. 


b) Analizar la Condición Militar 
en nuestro ordenamiento jurídico pa- 
ra deducir los protagonistas y “moto- 
res” en quien recae la responsabili- 
dad de adecuarla a los desafíos del 
presente y del próximo futuro, y que 
logre motivar, seleccionar, promo- 
cionar y retener a todos los profesio- 
nales (los cuadros de Mando de las 
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A la Escuela Superior del Aire le 
fue asignada la responsabilidad de 
iniciar estos estudios. Un hito impor- 
tante de éstos será la posible celebra- 
ción de unas Jornadas en la Cátedra 
“Kindelán” previstas para el próximo 


a) Sintetizar las principales teorías 
o modelos sociológicos sobre la Pro- 
fesión Militar, en Occidente, a fin de 
tener un marco de referencia de la 
posición actual y del previsible futu- 
ro de la misma en las Fuerzas Arma- 














FAS del 2000 ya hace tiempo que es- 
tán encuadrados en los escalafones 
correspondientes) mediante los estí- 
mulos organizativos, materiales e in- 
tangibles que sean necesarios. 


LA PROFESION MILITAR 


Las dos teorías más importantes 
que han estudiado el moderno profe- 
sionalismo militar han sido debidas a 
Huntington (2) y Janowitz (3), auto- 
res que generalmente se consideran 
punto de referencia de la sociología 
militar y término de comparación 
esencial para análisis sucesivos. 


La teoría institucional 


* Huntington, argumenta que la 
profesión militar presenta, como 


(2) S.P HUNTINGTON.- “The Soldier and 
the Stade: the theory and of civil - military 
relations. 1957 

(3) JANOWITZ. MORRIS. The Profesio- 
nal Soldier. 1974 














cualquier otra profesión, tres atribu- 
tos principales: destreza ( o conoci- 
mientos profesionales), responsabili- 
dad y corporatividad. 

Considera que la primera es una 
aptitud basada en un campo de co- 
nocimiento especializado y dirigido 
al ejercicio de la violencia. Al igual 
que la medicina tiene por objeto cu- 
rar las enfermedades y la abogacía 
defender casos jurídicos, así la pro- 
fesión militar, en cuanto forma pro- 
fesional del cuerpo de oficiales, (pa- 
ra este autor, sólo los oficiales con- 
sagrados al experto dominio de la 
administración de la violencia son 
miembros de la profesión militar; así 
- agrega- “ni los especialistas, tales 
como juristas y médicos militares, ni 
los soldados voluntarios pueden ser 
clasificados como militares profe- 
sionales”) está dirigida al ejercicio 
de la violencia (sic). Este axioma 
concreta claramente el análisis hun- 
tingtoniano, que hace de la profesión 
militar algo específico dirigido a 
aplicar la violencia de una forma 
técnicamente más eficaz de lo que 
sería posible a cualquier otra forma 
de acción que tuviera el mismo obje- 
tivo. 

En lo que se refiere a RESPON- 
SABILIDAD, se resuelve en la pres- 
tación de un servicio, similar a la 
promoción de la salud, a la educa- 
ción o a la justicia, que son los obje- 
tivos de estas profesiones. También 
al cuerpo de oficiales presta un servi- 
cio; esencialmente, la defensa militar 
del Estado. 

Por último, el conjunto de los ofi- 
ciales forma una corporación, siendo 
también en esto similares a los 
miembros de las demás profesiones, 
ya que * comparten un sentido de 
unidad orgánica y de consciencia de 
sí mismos como grupo distinto de los 
legos” 

A partir de estas conclusiones, 
Huntington intenta configurar un ti- 
po ideal de profesional militar carac- 
terizado por una cultura profesional 
particular y por una ética. La cultura 
profesional se basa en un cuerpo es- 
pecífico de conocimientos. En cuan- 
to a la ética, el oficial obedece a la 
autoridad e intereses del Estado, y se 
inclina hacia una serie de aptitudes 
que resume con los términos de “rea- 
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lismo conservador”, con estas pala- 
bras: 

“La ética militar pone de relieve la 
permanencia, la irracionalidad, la de- 
bilidad y el mal en la naturaleza hu- 
mana. Subraya la supremacía de la 
sociedad sobre el individuo y la im- 
portancia del orden, la jerarquía y la 
división de las funciones. Destaca 
también la continuidad y el valor de 
la historia. Considera el Estado na- 
ción como la más alta forma de orga- 
nización política y reconoce la conti- 
nua posibilidad de guerra entre los 
Estados. Subraya la importancia del 
poder en las relaciones internaciona- 
les y amonesta sobre los peligros que 
corre la seguridad del Estado. Sostie- 
ne, además, que la seguridad del Es- 
tado depende de la creación y el 
mantenimiento de fuerzas militares 
poderosas. Postula la limitación de la 
actuación estatal al interés directo del 
Estado, la restricción de tareas am- 
plias y la inconvenien- 
cia de políticas belico- 
sas y arriesgadas. Pos- 
tula también que la 
guerra es el instrumen- 
to de la política, que 
los militares son los 
ejecutores de las órde- 
nes de los políticos y 
que el control civil es 
esencial al profesiona- 
lismo militar. Y exalta 
la obediencia como la 
más alta virtud. La éti- 
ca militar es, por tanto, 
pesimista, colectivista, 
condicionada por la 
historia, orientada ha- 
cia el poder, naciona- 
lista, militarista, paci- 
fista e instrumental en 
su visión de la profe- 
sión militar. En resu- 
men, es realista y con- 
servadora”. 


Legitimidad 


ejército 


Sistema legal 


La teoría ocupacio- 
nal 
Cónyuge 

* Janowitz se reafir- 
ma en el carácter profe- 
sional del cuerpo de 
oficiales pero observa 
que la organización mi- 
litar ha registrado re- 


Residencia 















Consideración social 


Papel asignado 


Grupos de referencia 


de reclutamiento 
Evaluación de resultados 
Bases de compensación 


Modo de compensación. 


Papel de la mujer 


Situación después de 
finalizado el servicio 











... 













* El Consejo de la Función militar d 
(Armees d'aujourd'hui, n* 171, junio 92 
* Elevar en conjunto lo específico en la evolución 
de la condición militar (Armees d'aujourd'hui n* 
168 marzo 92). 

* La Evolución de la función militar. (Defense 
Nationale. Diciembre 92). 


cientemente transformaciones resul- 
tantes en lo esencial de los factores 
siguientes: 

a) La aparición de nuevas tecnolo- 
gías que han permitido la creación de 
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Economía de mercado 


Salario e incentivos 


instrumentos de destrucción en masa 
de una potencia excepcional; 

b) La transformación del contexto 
social y político en el que operan las 
fuerzas armadas, que repercute radi- 
calmente en sus funciones. 

Por todo ello, y aunque especifica 
las características que hacen de la 
oficialidad una profesión, -dominio 
basado en la experiencia, aprendiza- 
je prolongado, identidad de grupo, 
ética, pautas de actuación-, identifi- 
ca ésta no con un modelo estático, si- 
no como una organización burocráti- 
ca de carácter dinámico que experi- 
menta cambios en el tiempo en 
respuesta a condiciones cambiantes. 
Más específicamente, esto implica 
que las Fuerzas Armadas están expe- 
rimentando una transformación a lar- 
go plazo que tiende a una convergen- 
cia con las normas y estructuras Civi- 
les, distinguiendo en su análisis 
algunos aspectos fundamentales del 
fenómeno: 

** Modificación de la 
autoridad en la organi- 
zación militar. Se pasa 
de una concepción ba- 
sada en el dominio a 
una concepción centra- 


Po a da en la manipulación, 
nivel de compensación $ 
la persuasión y el con- 
Específico; senso de grupo. 
** Atenuación de las 
“Horizontal”, con diferencias entre élites 
ocupaciones fuera de militares y civiles en la 
expresión de las aptitu- 
Paga elevada, | des profesionales. Las 
entrenamiento técnico. nuevas tareas exigen del 
Segmentada y cuantitativa oficial que desarrolle, 
E p cada vez más, aptitudes 
scasez de : : L 
especialidad y eléciivos: y orientaciones comu 
reducida por la graduación. nes a los administrado- 


res y dirigentes civiles. 
Esta tendencia resulta 
favorecida por la con- 


retener tal a centración cada vez ma- 
individuo. jj yor de especialistas en 
el ámbito militar. 

cor RE -- Camblocen-el re- 

clutamiento de los ofi- 
Separado de la comunidad ciales De un recluta- 
militar. miento entre los estratos 
eperación del gar de altos de la población se 
abajo y el de residencia; pasa a un reclutamiento 
permanencia en Viviendas civ tendencialmente orien- 
Igual que el civil tado a la población en 


su conjunto. 
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** Importancia de los modelos de 
carrera. La élite profesional militar 
está formada por hombres de gran 
competencia que recorren una carre- 
ra preestablecida: constituyen el te- 
cho de la jerarquía militar. Ahora 
bien, se están definiendo pequeños 
grupos de élite, a los que se piden 
ideas innovadoras, responsabilidad 
de dirección y aptitud política; en es- 
tos grupos hay personas procedentes 
de carreras no convencionales. 

Como resultado de todo esto, el 
tradicional papel del guerrero heroi- 
co ha dado paso a una función direc- 
tivo-administrativa. En suma, para 
Janowitz, la profesión militar en su 
totalidad ha adquirido ciertas seme- 
janzas con las grandes instituciones 
burocráticas de carácter no militar. 
Las Fuerzas Armadas, en efecto, se 
han “civilinizado”, sobre todo en las 
sociedades occidentales, donde el 
modelo de organización militar está 
estrechamente vinculado a las exi- 
gencias de la estructura social y ci- 
vil. Este autor define dicho modelo 
con el término de Constabulary For- 
ce (Fuerza de policía) definiéndolo 
así: “La Institución militar pasa a su 
ser una Constabulary Force cuando 
está constantemente preparada para 
actuar, pero contando con el mínimo 
uso de la fuerza, y cuando lo que se 
busca es, más que victorias, el man- 
tenimiento de unas relaciones inter- 
nacionales sólidas..Así, en las nacio- 
nes industrializadas, el concepto de 
Constabulary Force engloba toda la 
extensión del poder y la organiza- 
ción militar, incluida su contribución 
al control de las armas y al desarme. 
Para las naciones en desarrollo, di- 
cho concepto contempla el uso ra- 
cional y escrupuloso de la organiza- 
ción militar para el desarrollo social 
y nacional, incluida la acción cívi- 
ca”. 

En síntesis, hemos visto que: Hun- 
tington, en su libro El soldado y el 
Estado, preconiza el llamado modelo 
institucional, ya que identifica profe- 
sión y organización militar, mientras 
que Janowitz, en su obra El soldado 
Profesional, desarrolla el llamado 
modelo ocupacional al observar una 


(4) Lo militar, ¿más que una profesión? - 
| Ministerio de Defensa 1991 

















CUADRO N* 4 
RASGOS PRINCIPALES QUE DETERMINAN LA CONDICION JURIDICA ESPECIAL DEL MI LITAR 


Derecho administrativo. Los militares en activo servicio gozan de la exención de cargos concejiles y 
provinciales: no ejercen el derecho de sufragio en ninguna clase de elecciones si son individuos de tropa; no 
pueden ser jueces municipales; tienen excusa para formar parte de repartimientos de contribuciones y de 
Juntas de amillaramientos: están exentos de la prestación de alojamientos y bagajes; pueden asistir de 
uniforme y con espada a los actos oficiales y espectáculos públicos, pero no a los colegios electorales: 
pueden informar, si son abogados, en las causas propias, vestidos de uniforme, ante los tribunales civiles; 
están exentos del pago de los derechos de tarifa por residencia personal en los lazaretos; obtienen de los 
capitanes generales, gratuitamente, licencias de caza y pesca; viajan en los ferrocarriles con cartera militar a 
precios reducidos; están exentos de todo reparto vecinal acordado por los ayuntamientos, pero bien 
entendido que esa exención sólo alcanza al sueldo por razón del empleo militar y no a los demás bienes de 
fortuna; se proveen de cédula personal de qa clase cualesquiera que sean su sueldo y el alquiler de la casa- 
habitación, menos las clases de tropa, que están dispensadas de la cédula; están exentos de la prestación 
personal exigida por los ayuntamientos para fomentar las obras públicas municipales; tienen un impuesto 
especial sobre sueldos y asignaciones; tienen derecho (los jefes y oficiales) a ser asistidos y admitidos en los 
hospitales militares y a proveerse de medicamentos a precios reducidos en las farmacias militares; también 
lo tienen a la asistencia gratuita por los médicos castrenses en caso de enfermedad; no pagan derechos al 
ingresar en cualquiera de las cuatro órdenes militares; adquieren aptitud legal para ser nombrados 
gobernadores civiles tan luego como cuentan veinticinco años de servicio, llevando diez con el empleo 
efectivo de jefe; tienen derecho preferente, si son individuos de la clase de tropa, a ejercer determinados 
destinos civiles, y si mueren en campaña, las viudas e hijas adquieren también un derecho preferente a 
obtener expendedurías de tabacos y administraciones de loterías, y, finalmente, los hermanos y huérfanos 
de militares fallecidos en acción de guerra o por resultas de ella, tienen derecho a recibir educación por 
cuenta del Estado y opción a cubrir plazas de alumnos de las academias militares con sólo conseguir la nota 
mínima de aprobación. 


Derecho civil y penal Gozan los militares y sus esposas de la prerrogativa de excusa para el ejercicio de la 
tutela o curatela de los menores; existe un testamento castrense; tienen fuero especial con leyes penales 
propias y tribunales propios también; sufren la detención y prisión preventiva en castillos o prisiones 
militares, aun cuando se encuentren sometidos a procedimiento que instruya la jurisdicción ordinaria; y aun 
en el caso de ingresar los militares en cárceles ordinarias, está recomendado se les mantenga separados de 
los procesados por el fuero común. 


Derecho eclesiástico. Pertenecen los militares a la jurisdicción especial castrense para todos los actos 
canónicos, y gozan de privilegios y exenciones análogos a los de poseedores de la Bula. 


tendencia hacia la reducción de las 
diferencias entre la organización ci- 
vil y la organización militar 


La teoría institcuonal-ocupacional 
(1/0) 


Una de las teorías actuales más ex- 
tendidas sobre las tendencias en la 
organización militar se debe a Mos- 
kos (4), con su paradigma: Modelo 
Institucional Versus. 

MODELO OCUPACIONAL. Esta 
teoría pretende investigar el efecto 
de los cambios en la organización 
militar, ante el reto de una mayor efi- 
cacia, a través de las actitudes y 
compromisos de sus miembros. Se 
basa pues, en la hipótesis de que la 
profesión militar se aleja de un for- 
mato institucional hacia otro más pa- 
recido al ocupacional, es decir, una 
organización divergente con respecto 
a la sociedad civil a otra convergente 
con las estructuras civiles. Teniendo 
en cuenta estas hipótesis, Moskos, va 
a introducir un tercer modelo que 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1993 


sintetiza los dos modelos anteriores, 
y al que dará el nombre de Segmen- 
tado O Plural, pero antes veamos las 
características de los dos primeros en 
el cuadro n? 3: 


La organización militar: segmen- 
tado o plural 


En opinión de Moskos, el proceso 
de desarrollo en las Fuerzas Armadas 
debería entenderse como un proceso 
dialéctico, en el que la milicia reac- 
ciona ante presiones procedentes de 
la sociedad matriz, con la finalidad 
de lograr que éstas adquieran deter- 
minadas características civiles. 

Desde esta perspectiva dialéctica, 
a los dos modelos ya analizados se 
puede incorporar una tercera formu- 
lación: el Segmentado o Plural. Este 
modelo será simultáneamente con- 
vergente o divergente respecto a la 
sociedad civil, recogiendo tendencias 
organizativas institucionales y ocu- 
pacionales. 

Más concretamente, ha de subra- 
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yarse que la organización militar 
segmentada o plural no será una 
amalgama de tendencias opuestas, si- 
no una departamentación de estas 
tendencias. Así pues, no se prevé una 
organización militar homogénea en 
algún punto intermedio entre los 
puntos institucional y ocupacional, 
ya que, en algunos segmentos orga- 
nizativos será o más convergente o 
más divergente que la organización 
actual de las Fuerzas Armadas. Así 
por ejemplo, Moskos, enfatiza que 
las fuerzas aéreas y las armas técni- 
cas de las fuerzas de tierra tienden 
hacia el modelo ocupacional. Y los 
grupos especializados de: combate 
del Ejercito de Tierra y las Fuerzas 
Navales tienden a permanecer, o in- 
cluso a reforzar el modelo institucio- 
nal. 

Por otra parte, las características 
ocupacionales se acelerarán en las 
funciones relacionadas con la Admi- 
nistración, la Logística, el Transpor- 
te, el Ocio, y las actividades de alto 
nivel técnico. 








También los militares con una pre- 
paración técnica especializada valo- 
rarán el empleo militar según las 
normas del mercado. Los términos y 
las condiciones de trabajo se aseme- 
jarán, cada vez más, a los de las em- 
presas civiles. El ingreso lateral en el 
sistema militar se irá extendiendo 
gradualmente a los trabajadores cua- 
lificados y a los profesionales de la 
ingeniería, la medicina, la economia 
y el derecho. Habrá una mayor flexi- 
bilidad en los procedimientos, para 
abandonar la organización militar. Y 
el número de miembros femeninos 
aumentará sensiblemente en el seg- 
mento ocupacional del sistema mili- 
tar. 

Por otra parte, este modelo Seg- 
mentado o Plural, ya a exigir nuevas 
formas de organización. Se puede 
prever una estructura que abarcará 
políticas de personal diversificadas, 
según los procedimientos de recluta- 
miento y tipos de carreras, con diver- 
sos sistemas de disciplina militar, 
acordes con el trabajo a realizar, 














Cuadro n? 5 


BELGICA tiene dos comisiones consultivas: una de militares profesionales y otra para los soldados de 
reemplazo, de los tres Ejércitos. Los militares son representados además por sus propios sindicatos que 
existen incluso a nivel local. 

En SUECIA los mandos operativos se hallan separados de todo problema con la Condición Militar o 
económico o laboral no operativo, etc., por lo que su actividad queda al margen de toda reivindicación de sus 
subordinados (Los asuntos son tratados por los sindicatos militares con el ministerio de Defensa). 
HOLANDA tiene un órgano de concertación para civiles y militares, además de los sindicatos de unos y 
otros. 

ALEMANIA tiene a nivel nacional una "asociación de militares" y un delegado parlamentario en el ámbito de 
la defensa. 

ITALIA dispone de ciertos consejos a nivel central cuyos miembros son elegidos. 

FRANCIA ha puesto en marcha una serie de estructuras no sindicales, siendo la razón fundamental de tales 
estructuras el que "el diálogo social no es ya sólo una exigencia de las relaciones humanas, sino un 
elemento esencial del moderno concepto de dirección (management)". 

La filosofía del sistema francés descansa sobre estas tres consideraciones iniciales: 

- La importancia del factor humano en la defensa implica el desarrollo del diálogo social. 

- En este terreno, los ejércitoshan antepuesto, durante largo tiempo, el rol tradicional de la jerarquía militar. 

- La evolución de los acontecimientos ha conducido al desarrollo de una expresión organizada, de los 
militares, según sus propias reglas. 


Las estructuras de concertación: 
Para la organización de la "concertación" se han establecido tres tipos de organismos fundamentales: dos en 
órganos elevados de dirección y uno en las bases aéreas. Así pues: 
- Del Gabinete del Ministro de Defensa depende la Dirección de la Función militar y del Personal Civil. A 
este nivel se ha establecido el Consejo Superior de la Función Militar (CSFM). 
- Del Estado Mayor de cada ejército depende la Dirección de Personal correspondiente. A este nivel se ha 
establecido un Consejo de la Función Militar (el de L'Armee de l"Air es el CFMAA). 
- No hay consejos equivalentes al nivel de los grandes mandos y direcciones. 
- Se han establecido Consejos y Comisiones en cada base o instalación aérea de cierta entidad (grupos de 
ellas si es poco numeroso su personal), 
Y las áreas de competencia son: 
- La condición y el status militares (Con dos consejos a nivel nacional). 
- Las condiciones de vida en las unidades. (Con dos consejos a nivel local). 
- Higiene y Seguridad en el Trabajo, prevención de accidentes. (Con un consejo nacional y otro local). 
- Disciplina, carrera. (Con cuatro consejos a nivel local). 




















También se puede predecir, y es un 
reto su solución, que las autonomías 
entre las concepciones institucional y 
ocupacional de la organización mili- 
tar causarán tensiones en el nivel de 
mando más elevado, especialmente 
en los ascensos en la propia jerarquía 
donde los dos sistemas deben coexis- 
tir, 

La configuración de esta organiza- 
ción militar plural -asegura MOS- 
KOS- en cada país se hará de distinto 
modo dependiendo:de su historia ci- 
vil-militar, asi como de sus tradicio- 
nes militares. 

Finalmente, Moskos advierte, que 
deben valorarse las implicaciones de 
estos tres modelos para la política y 
viabilidad interna de las Fuerzas Ar- 
madas. Ya que, una organización mi- 
litar predominantemente ocupacio- 
nal, basada en principios de utilidad 
individual, podría perder fácilmente 
la moral, imprescindible para el fun- 
cionamiento de la organización en 
tiempos de guerra. 

Por otro lado, una organización 
militar predominantemente institu- 
cional seria incapaz, probablemente, 
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de retener el tipo de personal necesa- 
rio para un sistema administrativo y 
armamentístico, de alta tecnología. 
Más grave aún, -estima Moskos- una 
organización militar institucional 
puede desarrollar valores antidemo- 
eráticos en sociedades con una cultu- 
ra política y cívica frágiles, rasgando 
con ello el tejido básico de la supre- 
macía del poder civil. 

Es pues, la organización militar 
PLURAL-con su departamentaliza- 
ción de segmentos institucionales y 
ocupacionales- la que parece ofrecer 
la mejor promesa de unas Fuerzas 
Armadas que mantengan una efica- 
cia organizativa y de espíritu, mien- 
tras es capaz de adaptarse al cambio 
tecnológico y es consistente con los 
valores democráticos. 


LA CONDICION MILITAR 


De las acepciones con que el Dic- 
cionario Espasa, tipifica la palabra 
Condición, vamos a escoger aquellos 
significados que representan por un 
lado el estado o situación en que se 
halla una persona y por otro: el mo- 








do de vivir de una profesión. Asi 
pues, la Condición Militar, vendría a 
ser algo así como:La situación con 
que un militar tiene que vivir su pro- 


fesión. 


Si acudimos a nuestras Reales Or- 
denanzas observaremos que estos 
vocablos el legislador no los tuvo en 
cuenta a la hora de redactarlas. 

En la ley 17/89 * Reguladora del 
Régimen del Personal Militar profe- 
sional”, se cita esta frase sin definir- 
la, en: 

1) El Preámbulo: Donde expresa 
que hay dos campos diferenciados en 
la naturaleza de su contenido: 

“En la condición militar, con inde- 
pendencia del Ejército a que se per- 
tenezca, confluyen dos grandes cam- 
pos diferenciados por la naturaleza 
de su contenido. El primero incluye 
los principios relacionados con las 
características de las Fuerzas Arma- 
das, especialmente los referidos a las 
relaciones de disciplina y jerarquía, y 
las reglas en las que se sustentan; 
también abarca lo relacionado con la 
justicia militar y el régimen discipli- 
nario de los Ejércitos. El segundo 
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comprende lo relativo al ejercicio de 


la Función Militar que, como activi- 
dad pública peculiar, exige la orde- 
nación del “Status” profesional de 
los miembros de las Fuerzas Arma- 
das”. 

2) En el articulo 1, punto 3, con es- 
ta redacción: 

La condición militar la adquieren 
quienes con una relación de servi- 
cios profesionales se incorporan a 
las Fuerzas Armadas y a la Guardia 
Civil, los que lo hacen en cumpli- 
miento de las obligaciones militares 
que la Ley del Servicio Militar, de 
acuerdo con lo dispuesto en el artícu- 
lo 30.2 de la Constitución establece 
para los españoles y los que ingresen 
en los centros docentes militares de 
formación. 

Por otra parte, en ese mismo pre- 
ámbulo, se liga a la Condición Mili- 
tar, con otro término que es necesa- 
rio tener en cuenta y es la Función 
Militar, con estas palabras: 

“Por su propia naturaleza, la Fun- 
ción Militar es una actividad de inte- 
rés público con todas las consecuen- 
cias: subordinación al bien común, 
sujeción al control de los poderes 
del Estado y exigencia de una Admi- 
nistración transparente de los recur- 
sos. Constituye, por lo tanto, una 
parte de la Función Militar, aunque 
sus peculiaridades obliguen a regu- 
larla por normas especiales que, sin 
embargo, han de basarse en princi- 
pios análogos a los que rigen aque- 
lla. 

La Función Militar abarca los con- 
tenidos de la profesión militar y las 
normas que regulan su ejercicio. 

También hay que decir que la Fun- 
ción Militar es definida en el art.]. 
punto 1, con estas palabras: 

La Función Militar es un servicio 
del Estado a la Comunidad nacional 
prestado por las Fuerzas Armadas, 
bajo la dirección del Gobierno, para 
cumplir la misión definida en el artí- 
culo 89,1 de la Constitución. 

Una interpretación sintética de 
cuanto hemos expuesto bien pudiera 
ser esta: 

La Condición Militar está susten- 
tada por: 

* Características de las FAS: Dis- 
ciplina y Jerarquía * Justicia Militar 
y Régimen Disciplinario 
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* Ejercicio de la Función Militar, 
(abarcando los contenidos de la pro- 
fesión militar y las normas que regu- 
lan su ejercicio) con ordenación dels- 
tatus profesional de los miembros de 
las FAS, atendiendo al interés publi- 
co mediante: 

- La Subordinación al bien común 
- sujección al control de los Poderes 
del Estado - Administración transpa- 
rente de los recursos 

Como puede apreciarse, la técnica 
legislativa no creemos sea diáfana, 
pudiendo dar lugar a una pérdida de 


concreción y de eficacia y sobre todo 
es manifiesto que está ausente, cual- 


quier procedimiento que posibilite y 
reglamente su adecuación al paso del 
tiempo.. Á título meramente anecdó- 
tico, se expone en el Cuadro n* 4 los 
rasgos de la condición militar que el 
Diccionario Espasa, en su edición de 
1930, hacia de ésta, con un detalle al- 
tamente pormenorizado. 

Con palabras más sencillas enten- 
demos por Condición Militar, el con- 
Junto de los deberes y derechos de to- 
das las personas que visten el unifor- 
me militar o también el conjunto de 
condiciones específicas de la vida 
militar (como dicen las RR.0O.). 

Antes de proseguir, queremos ha- 
cer algunas puntualizaciones sobre 
esas condiciones específicas de la vi- 
da militar, Condición Militar, para 
dejar claro que: 

* Sería mucho más exacto hablar 
de las Condiciones Militares, más 
que de Condición Militar, ya que no 
podemos comparar por ejemplo la 
condición militar de un submarinista 
nombrado en una misión de varias 
semanas con la de un paracaidista, o 
la de un sanitario del Servicio de Sa- 
nidad, o con un piloto de Defensa 
Aérea o del SAR. 

Por ello, la globalización de los 
problemas incluyen forzosamente el 
peligro de que éstos se diluyan. Re- 
cordemos las aseveraciones de Mos- 
kos, cuando prevé para el modelo plu- 
ral, una segmentación de lastareas. 

En nuestro país, los problemas re- 


- lativos a la Condición Militar son 





- normalmente promovidos (plantea- 


dos) por medio de dos canales de ex- 
presión: 

1) El Estado. 

2) La Jerarquía (el Mando). 














En cuanto al 1) su papel está tipifi- 
cado en el art? 181 de las Reales Or- | 


denanzas de las Fuerzas Armadas. 

“Los miembros de las FAS, por cu- 
yos intereses vela el Estado, no po- 
drán participar en sindicatos y asocia- 
ciones con finalidad reivindicativa. 
Tampoco podrán condicionar, en nin- 
gún caso, el cumplimiento de sus co- 
metidos a una mejor satisfacción de 
sus intereses personales o profesiona- 
les ni recurrir a ninguna de las formas 
directas o indirectas de huelga” . 

En cuanto al 2), si efectuamos un 
análisis de contenido de las RR.OO., 
siendo el actor el militar, con un rol 
de mando, obtendremos que debe 
efectuar como actos (que afectan a la 
Condición Militar), lo siguiente: 

- Mantener contacto personal con 
sus subordinados (35) (*). 

- Conocer y atender las inquietudes 
y medidas de los subordinados (35) 

- Cuidar sus condiciones de vida, 
inquietudes y necesidades (99) 

- Velar por los intereses de sus su- 
bordinados (99) 

Todo ello para alcanzar los objeti- 
vos de: 

- Contribuir a la interior satisfac- 
ción de sus hombres (97) 

- Conseguir que sus subordinados 
superen los problemas de adaptación 
que surjan (100) 

Finalmente, esta tipificación culmi- 
na con el Art” 196, que dictamina 
que: “Los servicios de asistencia de 
las Fuerzas Armadas atenderán, en lo 
posible, los problemas que plantean a 
sus miembros y familias las condicio- 
nes específicas de la vida militar y 
muy especialmente, las derivadas de 


la movilidad de los destinos. La solu- 


ción de las dificultades económicas, 
educativas y de adaptación al medio 
social serán objeto de preocupación 
preferente”. 

Hemos visto cuales son los canales 
y “motores” que, en nuestro país pue- 
den relanzar y adecuar la Condición 
Militar sobre todo en la disponibili- 


dad: física e intelectual y en la movi- 





lidad: funcional y geográfica, para 
hacer frente a los retos del siglo que 
se nos avecina. 

Una atenta lectura de los cometidos 


(*) La cifra entre paréntesis corresponde al 
n* 1 del Art? en las RR.0O. 
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expuestos tanto del Estado como de 
la Jerarquía (Mando) da la impresión 
de que faltan mecanismos y procedi- 
mientos que hagan realidad tangible 
los “buenos deseos” tipificados en 
las-RR.0O. 

Podemos preguntarnos también 
¡Qué se hace fuera de nuestras fronte- 
ras?, ¿Qué hacen algunos de nuestros 
vecinos y aliados europeos? Para 
contestar someramente a ello expone- 
mos en el cuadro n? 5 como intentan 
solucionarlo. 


CONCLUSIONES 


Estimamos que la problemática ex- 
puesta que reflexiona sobre la Profe- 
sión/Condición Militar, en unos mo- 
mentos en que nuestras Fuerzas Ar- 
madas se aproximan, en los albores 
de un nuevo siglo, al modelo expues- 
to: segmentado o plural, responde a 
una inquietud real que muchos profe- 
sionales “off the record” hablan entre 
sí, con el deseo de alcanzar vias de 
motivación para su dedicación y que- 
hacer. 

Por todo ello, creemos necesario 
que se desarrollen nuestras RR.OO., 
en el sentido de que: 

a) El Estado, único beneficiario de 
la recepción de los servicios de los 
profesionales militares (es su cliente 
único en contraposición a la multipli- 
cidad de clientes de otras profesio- 
nes), instrumentalice los procedi- 
mientos que hagan posible la vela de 
los intereses de éstos (Art? 181 de las 
RR.OO.). (Vela, entendida como dice 
el Diccionario de la Real Academia 
de la Lengua: “entregado uno entera- 
mente, o con ansia y toda diligencia a 
la ejecución de una cosa”) 

b) La Jerarquía o Mando para lle- 
var a cabo los mandatos imperativos 
que le señalan las RR.0O., en cuanto 
a la Condición Militar, debe buscar el 
equilibrio que supone, por un lado no 
caer en el paternalismo instituciona- 
lizado y por otro, no ser juez y parte 
Por ello -estimamos- sería conve- 
niente ejercer, en toda su extensión, 
esa preocupación preferente que le 
marcan esas mismas RR.OO.e igual- 
mente como el Estado O instrumenta- 
lice, con creatividad, los procedi- 
mientos adecuados para velar por los 
intereses de sus subordinados. 
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Objetivo del Ejército 





del Aire n* 1. 


- Doctrina Aeroespacial 


ANTONIO GARCIA LOZANO 
Coronel de Aviación 





PROLOGO 


NA definición generalmente 

aceptada de la doctrina aeroes- 

pacial es la que la identifica con 
el conjunto de directrices, reglas y 
preceptos sancionados por el Jefe del 
Estado Mayor del Ejército del Aire 
que se promulgan con objeto de ajus- 
tar los comportamientos individuales 
y colectivos hacia la consecución del 
fin esencial del poder aeroespacial, y 
que sirven de guía para la constitu- 
ción, preparación y empleo de dicho 
poder. 

De esta definición se desprende 
que la doctrina aeroespacial abarca 
un campo muy amplio que puede ir 
desde las normas de más alto nivel 
hasta los procedimientos de utiliza- 
ción de cualquier sistema o equipo. 
Esta amplitud ha obligado a dividirla 
en diferentes partes para su mejor es- 
tudio, ordenación y exposición, divi- 
sión que realizan, en general, todos 
los países y organizaciones, si bien el 
contenido y las denominaciones de 
las partes pueden ser diferentes. 

No obstante, sea cual sea la forma 
en que se divida y estructure para su 
estudio, hay que tener en cuenta que 
la doctrina ha de constituir un con- 
junto armónico que contenga todo 
aquello que se mantiene como verda- 
dero sobre el poder aeroespacial y 
oriente sobre la mejor forma de hacer 
el trabajo en el Ejército del Aire. 

Debe ser una guía para el ejercicio 
de la actividad profesional más que 
una serie de reglas que se han de se- 
guir ciegamente y estará basada en el 
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estudio y la experiencia, tanto la pro- 
pia como la de los demás, por lo que 
constituirá, en esencia, un resumen 
de lo aprendido sobre el poder aero- 
espacial y su aplicación desde los co- 
mienzos del vuelo tripulado. 

Por este motivo, aunque la Historia 
no proporciona fórmulas mágicas que 
se puedan aplicar sin modificación a 
situaciones presentes o futuras, por 
semejantes que parezcan a las prece- 
dentes, sí facilita una amplia base 
conceptual para el entendimiento de 
los diferentes factores que motivan y 
condicionan el desarrollo de los con- 
flictos, para profundizar en el conoci- 
miento de la naturaleza humana y pa- 
ra adquirir una amplia visión de con- 
junto sobre la evolución del poder 
aeroespacial. 

Es por ello, que antes de analizar lo 
que ha sido la doctrina aeroespacial 
en España parece obligado realizar 
un breve recorrido por la historia de 
nuestra aviación, aunque sólo sea pa- 
ra resaltar ciertos hitos que marcaron 
profundamente su quehacer. 


HITOS HISTORICOS DE LA 
AVIACION ESPANOLA 


El 15 de diciembre de 1884 un De- 
creto cita, por primera vez en España, 
a los globos como elementos de que 
ha de estar dotado el Ejército; repre- 
senta el nacimiento oficial de la aero- 
náutica española y el comienzo de su 
historia. Desde esa fecha hasta nues- 
tros días el recorrido ha sido breve en 
tiempo pero largo en acontecimien- 
Los. 

















Conceptualmente, la 
aerostación empezó a 
dejar paso a la aviación 
en 1909, cuando Vives 
y Kindelán son comi- 
sionados para recorrer 
Europa al objeto de es- 
tudiar las posibilidades 
militares de dirigibles 
y aeroplanos. A su 
vuelta proponen la cre- 
ación de un laboratorio 
aerodinámico para el 
estudio de las aplica- 
ciones de los aeropla- 
nos. Á partir de ese 
momento, los aconteci- 
mientos se suceden 
con rapidez. 

Así, en 1910 consi- 
guen el título de piloto 
en Mourmelon, Fran- 
cia, los dos primeros 
aviadores españoles; 
tiene lugar en Barcelo- 
na el primer vuelo de 
un avión en España y 
se crea la "Escuela de 
Experimentación de Aviones”, que 
comienza a funcionar en Cuatro 
Vientos en 1911. Este mismo año se 
entrega a la Escuela el primer avión y 
en el mismo mes se publica el Regla- 
mento que ha de regir la experimen- 
tación de aviones. 

En 1913 se crea el "Servicio de Ae- 
ronáutica Militar", afecto al Ministe- 
rio de la Guerra (Ejército de Tierra) y 
a cargo de la Sección de Ingenieros. 
Comprende una dirección y dos ra- 
mas: Aerostación y Aviación. En 
abril se promulga el "Reglamento pa- 
ra el Servicio", que complementa al 
Real Decreto de creación; ambos sor- 
prenden por la claridad de ideas que 
reflejan y por los avanzados concep- 
tos que recogen, sobre todo si se tie- 
ne en cuenta que la aviación se en- 
contraba en sus primeras balbucean- 
tes etapas. 

Este mismo año de 1913 se produ- 
ce un hecho relevante para la nacien- 
te aeronáutica española: en octubre se 
decide enviar a Tetuán, para partici- 
par en las operaciones militares que 
se estaban desarrollando en el protec- 
torado de Marruecos, una escuadrilla 
mixta de aeroplanos al mando del ca- 
pitán Kindelán; ello dará lugar a la 
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En 1913 la aeronáutica española protagoniza la primera actuación en el mundo del avión como arma de guerra. 


primera actuación en el mundo del 
avión como arma de guerra. 

En 1917, y como consecuencia del 
espíritu imperante en Europa sobre el 
empleo de la aviación, se produce la 
primera división de la Aeronáu- 
tica al crearse la Aeronáutica 
Naval, si bien sus actividades 
no comienzan realmente hasta 
1920. Al Año siguiente se le 
concede un transporte de avio- 
nes, el Dédalo. 

La primera reorganización 
territorial de la Aeronáutica 
tiene lugar en 1920, cuando un 
Real Decreto sobre Zonas Aé- 
reas Militares crea, con la de- 
nominación de Bases Aéreas, 
cuatro Zonas Aéreas. Suponía 
un gran esfuerzo para adaptar 
la aeronáutica española a los 
tiempos y llevaba en sí el ger- 
men de una aviación indepen- 
diente. En realidad, durante es- 
tos años y principios de los 
treinta es cuando la aviación 
española experimenta mayor 
progreso y puede considerarse 
su etapa más fecunda: en di- 





ciembre de 1921 se aplica, por pri- 
mera vez en el mundo, la táctica del 
vuelo rasante en cadena para prote- 
ger a las fuerzas de tierra en Ras Ti- 
kermin; el 23 de marzo de 1923 se 





Kindelán, en una conferencia pronunciada en 1944 en la 
Escuela Superior del Ejército llama la atención sobre la 


importancia del Arma Aérea. 
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publica un Real Decreto, por el que 
se crea la Jefatura Superior de la Ae- 
ronáutica, de gran importancia doc- 
trinal por ser el germen de una doc- 
trina específica aérea; y aparecen | 
oficialmente por primera vez 
conceptos como el de "Avia- 
ción Independiente” o el de 
"Fuerzas Aéreas”, plenamente 
homologable al actual de Es- 
tructura de la Fuerza Aérea. 

En 1933 se llega, aunque de 
forma parcial, auna Aeronáuti- 
ca independiente, al crearse en 
la Presidencia del Consejo de 
Ministros la "Dirección Gene- 
ral de Aeronáutica", que asume 
las funciones encomendadas 
hasta la fecha a las "Aeronáuti- 
cas Civil, Militar y Naval. Sin 
embargo, poco dura esta orga- 
nización: en julio de 1934 se 
modifican las competencias de 
la Dirección recién creada y en 
octubre de 1935 deja de perte- 
necer a la Presidencia del Con- 
sejo de Ministros y pasa a de- 
pender, nuevamente, del Mi- 
nisterio de la Guerra. 




















Al año siguiente estalla la Guerra 
Civil y la aviación juega en ella un 
papel relevante, aunque no pueda ha- 
blarse con propiedad del desarrollo 
de una verdadera guerra aérea. Sin 
embargo, hay que resaltar como ca- 
racterística común a los dos bandos 
en lucha la unificación de las Aero- 
náuticas y la organización en Regio- 
nes Aéreas. 

Las experiencias de la Guerra lle- 
van a la creación del Ministerio del 
Aire en agosto de 1939, quedando a 
su cargo todas las actividades aero- 
náuticas, tanto civiles como militares. 
Aunque nace con un criterio territo- 
rial, sin duda a imagen y semejanza 
del Ministerio del Ejército, representa 
la independencia definitiva de la 
Aviación con respecto a las otras dos 
ramas de las fuerzas Armadas. 

En 1939 comienza la ll guerra 
Mundial y provoca en España una 
profunda crisis que afecta en gran 
medida a la aviación y que se agrava 
por el deterioro económico cada vez 
mayor. Al acabar la guerra, el aisla- 
miento agudiza aún más la penuria, 
de la que no se empieza a salir hasta 
la firma del primer convenio hispano- 
norteamericano en el año 1953. Este 
convenio significa una moderniza- 
ción del material y que la aviación 
española, con la llegada de los avio- 
nes T-33 y F-86, se incorpore a la era 
del reactor e inicie una profunda 
transformación que afecta, funda- 
mentalmente, a su organización y 
doctrina. 

Este esquema se mantiene, con 
ciertas modificaciones menores y la 
inevitable renovación del material, 
hasta 1977, año en que a consecuen- 
cia de la Reforma de la Administra- 
ción del Estado desaparecen los Mi- 
nisterios Militares y se crea el Minis- 
terio de Defensa. Se aborda así un 
profundo cambio orgánico y doctri- 
nal que desemboca en la situación ac- 
tual. 

En el intercambio, España se abre 
al exterior y suscribe acuerdos y tra- 
tados que ligan a la nación con los 
países de nuestro entorno: ingreso en 
la OTAN y definición del modelo de 
participación española en dicha Or- 
ganización, reflejado en los Acuerdos 
de Coordinación; ingreso en la Co- 
munidad Europea y adhesión a la 
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Unión Europea Occidental. 

Por otra parte, a partir de 1989 tie- 
nen lugar acontecimientos y cambios 
de tal importancia que alteran profun- 
damente el orden mundial estableci- 
do. La caida del muro de Berlín, la 
unificación de Alemania, la desapari- 
ción del Pacto de Varsovia y la desin- 
tegración de la URSS hacen que se 
hable del "fin de la historia" y de "un 
nuevo orden mundial”. 

Sin embargo, la ruptura de la bipo- 
laridad y del relativo equilibrio que 
ella representaba han generado la 
aparición de nuevos focos de riesgo, 
multidireccionales y difíciles de pre- 
decir, que se han materializado hasta 
el momento en conflictos como la 
Guerra del Golfo o el de Bosnia-Her- 
zegovina y han acabado con el opti- 
mismo generalizado a que dió lugar 
la disminución drástica de la amena- 
za global. 

Todo esto exige de las fuerzas Ar- 
madas en general y del Ejército del 
Aire en particular un esfuerzo adicio- 
nal para proseguir el proceso de mo- 
dernización y de adecuación a las 
nuevas misiones y responsabilidades 
que la cambiante situación interna- 
cional exige. 


LA DOCTRINA ] 
AEROESPACIAL EN ESPAÑA 


En 1909, sólo seis años después del 
vuelo de los hermanos Wright, el ita- 
liano Giulio Douhet escribe por pri- 
mera vez sobre la importancia del po- 
der aéreo y del dominio del aire, Es 
el verdadero precursor del pensa- 
miento aéreo a nivel mundial. 

La obra de Douhet se conoce pron- 
to en España y es semilla que cae en 
campo abonado, dando pie al naci- 
miento de un plantel de pensadores, 
aviadores en su mayoría , que en li- 
bros, cursos, conferencias y artículos 
van creando una doctrina propia, rica 
en matices pero defendiendo siempre 
el concepto de un poder aéreo fuerte 
e independiente que garantice la de- 
fensa y seguridad nacional. 

Sin embargo, raras veces esta doc- 
trina ha contado con un reconoci- 
miento oficial, sin duda debido a la 
existencia en todas las épocas de más 
detractores que defensores de ella. 
Por ello puede afirmarse que la nota 











predominante en el aspecto doctrinal 
a lo largo de la historia de la aviación 
ha sido la carencia de una doctrina 
propia hasta época relativamente re- 
ciente. Ya Kindelán, en una confe- 
rencia pronunciada en 1944 en la Es- 
cuela Superior del Ejército, se expre- 
saba en estos términos: "No faltaron 
en España quienes desde hace seis 
lustros comprendieron la trascenden- 
cia que había de tener para la guerra 
la nueva conquista del hombre, y lo 
advirtieron reiteradamente. Sus voces 
eran débiles y pocas y se perdieron 
en el vacío de la indiferencia. Son 
hoy todavía pocos los españoles, e in- 
cluso contados los aviadores, que se 
dan cuenta de la importancia y finali- 
dad del Arma Aérea. Existen aún po- 
cas mentalidades de tres dimensio- 





nes, y creo que para contarlas me 
bastarían los dedos de una mano”. 

Esta amarga queja del que fue sin 
duda el pionero del pensamiento aé- 
reo español refleja lo que puede con- 
siderarse una constante que se repite 
desde el nacimiento de la aeronáutica 
hasta nuestros días. 

Ya nace oficialmente como un Ser- 
vicio, no como Ejército ni Arma, y 
como tal empieza a actuar en Africa. 
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Con la firma del primer convenio hispano-norteamericano, España adopta la doctrina aérea de los EE.UU. 


Se carece de doctrina y se desconoce 
la táctica, lo que hace que no se ob- 
tenga el máximo rendimiento de su 
empleo. No obstante, doctrina, tácti- 
cas y procedimientos se desarrollarían 
durante los catorce años de actuación 
de la Aviación en Africa. 

Pronto detecta Kindelán las posibi- 
lidades de la nueva arma y en 1913 











insiste en lo que puede considerarse 
un principio doctrinal y estratégico: 
"no exponer inútilmente desacredi- 
tando el efecto moral del arma”. El, 


junto con un reducido número de 


aviadores, comienza a darse cuenta 
de que resulta más rentable el em- 
pleo de la aviación con carácter es- 
tratégico y en acciones independien- 
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En la Guerra Civil, España sirve de labo- 
ratorio en el que se ensayan doctrinas, 


tácticas y armas. 





tes que en acciones de apoyo directo 
a las tropas. 

Los años veinte, a la vez que los 
más fecundos de la historia de la 
aviación son los del recrudecimiento 
de la guerra de Africa, donde todos 
desean disponer de aviación pero 
nadie quiere concederle la importan- 
cia que tiene. Cuando Kindelán asu- 
me en 1920 el mando de las Fuerzas 
Aéreas de Marruecos trata de llevar 
al ánimo de todos, incluidas las tri- 
pulaciones, el concepto de empleo 
de los medios aéreos en sus misio- 
nes específicas, pero no es compren- 
dido totalmente, por lo que pese al 
esfuerzo de unos pocos continúa ha- 
ciéndose un mal em- 
pleo de la aviación. No 
obstante, poco a poco 
se va afianzando una 
doctrina aérea propia 
que se separa, cada vez 
más, de las terrestre y 
naval. 

A comienzo de los 
años treinta se inicia un 
fuerte debate en las pá- 
ginas de la Revista de 
Aeronáutica y de la 
Revista General de 
Marina bajo el concep- 
to genérico de aeronáu- 
tica única o también 
naval. Los aviadores 
españoles, utilizando 
ideas basadas en 
Douhet, pero ya con 
características propias, 
tratan de conseguir la 
independencia y recur- 
sos necesarios para 
constituir el Ejército 
del Aire que llevan lar- 
go tiempo deseando. 

En esta situación esta- 
lla la Guerra Civil y la 
aviación española desempeña un pa- 
pel relevante en ella, si bien, desde el 
punto de vista doctrinal no se aplican 
los principios básicos de empleo del 
poder aéreo y sólo parcialmente se 
desarrolla la idea de la necesidad de 
un cierto grado de superioridad aérea, 
En cambio, los cielos y campos de 
España sirven de laboratorio donde 
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se ensayan doctrinas, tácticas y ar- 
mas, con resultados que en algunos 
casos indujeron a errores. De cual- 
quier forma, la Guerra contribuyó en 
gran medida a la evolución del poder 
aéreo y de la doctrina, siendo sus 
principales enseñanzas en relación 
con la conducción de las operaciones 
el demostrar de manera fehaciente la 
importancia del dominio del aire y la 
posibilidad de impedir por medio de 
la aviación la estabilización de los 
frentes. 

Durante la II Guerra Mundial se si- 
gue observando en España una nota- 
ble actividad doctrinal; los principa- 
les pensadores exponen conceptos es- 
tratégicos al tiempo que estudian y 
comentan las campañas bélicas, sien- 
do normal que surja la figura de 
Douhet para confirmar o no la reali- 
dad de sus ideas. Se intenta definir 
una doctrina aérea y algunos escritos 
influirán en las decisiones de años 
posteriores, como los artículos de Sa- 
las en la Revista de Aeronáutica, cla- 
ves para entender la política aérea de 
los años cincuenta y sesenta. 

Con la firma del primer convenio 
hispano-norteamericano se rompe el 
aislamiento internacional y se inicia 
una etapa en la que adquiere máxima 
importancia la caza. Al carecer Espa- 
ña de una doctrina aérea propia se 
adopta la de Estados Unidos, país al 
que interesa un rearme defensivo es- 
pañol. Llegan los F-86 y una comple- 
ta red de alerta y control orientada se- 
gún el eje Zaragoza-Sevilla. Todo 
ello origina un gran salto adelante en 
el campo técnico y en los aspectos 
tácticos de la defensa que absorbe to- 
das las energías; no quedan fuerzas 
para pensar en otra doctrina que no 
sea la oficial. 

Durante los años sesenta destacan 
en el aspecto doctrinal los cursos de 
conferencias sobre temas militares 
impartidos por la "Cátedra General 
Palafox" de la Universidad de Zara- 
goza, con la colaboración de expertos 
militares y prestigiosos catedráticos 
nacionales y extranjeros. Especial in- 
terés revisten los ciclos dedicados a 
"la guerra moderna" y a la "Defensa 
Nacional”, con títulos muy sugesti- 
vOS. 

En los años setenta comienza a 
despertar paulatinamente en los pro- 
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fesionales la conciencia del poder aé- 
reo y se desempolva la doctrina clási- 
ca sobre la guerra aérea. Los pioneros 
vuelven a ser recordados, principal- 
mente Douhet y Seversky, y se escri- 
ben artículos donde se revisan y ac- 
tualizan sus teorías; se deja sentir de 
nuevo la influencia de los precursores 


y el pensamiento aéreo español gira 


hacia las ideas que en su día defen- 
dieron aquellos aviadores que supie- 
ron estar en vanguardia del pensa- 
miento aéreo y de la lucha por la in- 
dependencia y el poder de una 
auténtica Fuerza Aérea. 

Reflejo oficial de este cambio es la 
promulgación en 1980 del único do- 
cumento moderno sobre doctrina aé- 
rea básica, la 1G-00-1, y la creación 
de la "Cátedra Alfredo Kindelán”, 
que en su primer Seminario, celebra- 
do en 1988, desarrolló el interesante 
tema "La doctrina aérea del año 
2000", con participación de ponentes 
altamente cualificados representando 
a los países miembros de la alianza 
Atlántica. 


OBJETIVO DEL EJERCITO DEL 
AIRE N” 1 


Durante los años ochenta se produ- 
cen importantes cambios, tanto a ni- 
vel nacional como internacional, que 
afectan de manera importante a las 
Fuerzas Armadas en general y al 
Ejército del Aire en particular. Son 
de destacar, por un lado la rápida su- 
cesión de acontecimientos a nivel 
mundial, especialmente a partir de 
1989, la constante evolución de los 
sistemas de armas, los avances tecno- 


lógicos y los cambios en los riesgos, 


y por otro la estructuración básica del 
Ministerio de Defensa y su desarrollo 


para los Cuarteles Generales, la Fuer- 


za y el apoyo a la Fuerza; la creación 
de la estructura operativa de las Fuer- 
zas Armadas y la regulación del sis- 
tema de planeamiento de la Defensa. 
Todo ello lleva a la necesaria revi- 
sión y actualización de la doctrina ae- 
roespacial en vigor, plasmada en la 
IG-00-1. 

Por otra parte, España ingresa en la 
OTAN, y con la firma del Tratado 
del Atlántico Norte se compromete a 
aceptar la política y la doctrina básica 
de la Organización, que aparece re- 

















flejada de forma dispersa en diversos 
documentos de los altos organismos 
y Mandos de la Alianza. Posterior- 
mente se van ratificando e implantan- 
do diferentes Publicaciones Tácticas 
Aliadas (ATP,s) y Acuerdos de Es- 
tandarización (Stanag,s) que confor- 
ma el cuerpo doctrinal de nivel infe- 
rior. Todo esto obliga a la actualiza- 
ción y adecuación de la doctrina 
específica vigente. 

El 25 de julio de 1990, el Jefe del 
Estado Mayor del Ejército del Aire 
(JEMA), emite la Directiva 1/90 so- 
bre objetivos y líneas de actuación 
preferentes en el Ejército del Aire. El 
objetivo número 1 de esta Directiva, 
de título Doctrina, es: "Implantar de 
forma progresiva la Doctrina OTAN 
que se considere de interés e iniciar 
el proceso de actualización de la doc- 
trina específica del Ejército del Aire", 
Para alcanzar este objetivo se definen 
cuatro Líneas de Actuación y se de- 
terminan los Organos Directivos del 
Ejército del Aire responsables de su 
desarrollo; el Estado Mayor, y con- 
cretamente la División de Operacio- 
nes, lo es de las Líneas de Actuación 
1.1, 1.3 y 1.4, y el Mando de Perso- 
nal lo es de la 1.2. 

Los enunciados de las cuatro Líne- 
as de Actuación son los siguientes: 

- L.A. 1.1.: Seleccionar los "Sta- 
nag.s” y Publicaciones Aliadas que se 
consideren adecuados, 

- L.A, 1.2.: Incorporar los docu- 
mentos seleccionados al sistema de 
Enseñanza del Ejército del Aire. 

- L.A. 1.3.: Verificar sistemática- 
mente el grado de implantación en el 
Ejército del Aire de los documentos 
citados. ' 

- L.A. 1.4.: Revisar la doctrina es- 
pecífica vigente y actualizarla, de 
acuerdo con las nuevas circunstan- 
cias. 

El trabajo se organiza diseñando un 
programa por L.A., estableciendo 
unas fases y llevando a cabo en cada 
una de ellas las acciones necesarias 
para la consecución de la L.A. co- 
rrespondiente. Además, periódica- 
mente habrá que exponer al Jefe del 
Estado Mayor el estado de desarrollo 
de las citadas Líneas de Actuación. 

En relación con la L.A. 1.1. cabe 
decir que la primera fase consiste en 
recopilar la documentación OTAN ya 
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ratificada e implantada por el Ejército 
del Aire, acudiendo para ello a todas 
las fuentes disponibles, como el 
AAP-4, que recoge las Publicaciones 
OTAN y los Acuerdos de Coordina- 
ción; el índice de documentos del co- 
mité Militar; el índice de documenta- 
ción OTAN custodiada en el Punto 
de Control de la División de Opera- 
ciones del Estado Mayor; o el Estado 
Mayor Conjunto, que podía propor- 
cionar un listado de los Stanag,s rati- 
ficados, de los implantados mediante 
la correspondiente publicación en el 
Boletín Oficial del Estado o de los 
que se encontraban en Regulación 
Orgánica. , 

Recibida la documentación en la 
División de Operaciones, se inicia la 
segunda fase con el estudio de dicha 
documentación para proceder a su 
depuración, con objeto de seleccionar 
aquellos documentos que, por su con- 
tenido, sean susceptibles de formar 
parte de la doctrina del Ejército del 
Aire. Como factor indicativo de la di- 
ficultad que encierra esta fase basta 
decir que hasta el mes de marzo de 
este año habían sido ratificados e im- 
plantados por el Ejército del Aire 468 
Stanag,s., a los que hay que añadir 
las publicaciones del Comité Militar, 
las directivas de los Mandos de la 
Alianza y otras Publicaciones Alia- 
das (AP,s.), haciendo especial incapié 
en que el proceso de elaboración, re- 
visión o modificación de documentos 
por los Grupos de Trabajo de la 
Alianza es continuo, por lo que el 
proceso de depuración y selección de 
la segunda fase ha de ser igualmente 
continuo y cíclico. 

La fase segunda finaliza con la ela- 
boración de una lista de los docu- 
mentos considerados de interés. Esta 
lista se envía al Mando Operativo 
Aéreo (MOA) y a los cuatro Mandos 
Aéreos para su estudio y posterior re- 
misión con las observaciones que es- 
timen procedentes, iniciándose así la 
tercera fase de la L.A.!1.!. 

Una vez recibidas las contestacio- 
nes de los Mandos, se elabora la lista 
definitiva y se da orden al Punto de 
Control OTAN para su envío de nue- 
vo al MOA y a los Mandos Aéreos, 
con objeto de que difundan los docu- 
mentos que estimen oportunos hasta 
nivel Unidad, y al Mando de Personal 
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con objeto de que tome las acciones 


necesarias para cumplimentar la L.A. 
1.2.: "Incorporar los documentos se- 
leccionados al sistema de enseñanza 
del Ejército del Aire”, Con ello se 
completa esta tercera y última fase y 
vuelve a iniciarse el proceso. 

La L.A, 1.3.: "Verificar sistemáti- 
camente el grado de implantación en 
el Ejército del Aire de los documen- 
tos citados”, comienza donde termina 
la L.A. 1.1., es decir, remitiendo al 
MOA y a los Mandos Aéreos el lista- 
do de la documentación OTAN con- 
siderada de interés para formar parte 
de la doctrina operativa del Ejército 
del Aire, con objeto de que las Uni- 
dades y Organismos que de ellos de- 
penden dispongan de dichos docu- 
mentos en la medida que les afecte. 

Durante la segunda fase de esta 
L.A. es cuando verdaderamente se 
desarrollan las acciones necesarias 
para verificar el grado de implanta- 
ción. En primer lugar, se ordena a los 
Mandos afectados que remitan al Es- 
tado Mayor durante la última semana 
de cada semestre natural, un informe 
con las medidas adoptadas y los re- 
sultados obtenidos en relación con la 
implantación de la doctrina OTAN en 
los propios Mandos y en las Unida- 
des que dependen de ellos; asímismo, 
deben enviar el listado de aquellos 
documentos de su responsabilidad 
que precisen ser revisados y, en su 
caso, modificados. Por último, el pro- 


- pio Estado Mayor se responsabiliza 


de revisar la normativa de nivel Jefe 
del Estado Mayor, que se considera 
constituye la parte fundamental de la 
L.A. 1.4.: "Revisar la Doctrina espe- 
cífica vigente y actualizarla, de 
acuerdo con las nuevas circunstan- 
cias”. 

Las L.A.s. 1.1., 1.2. y 1.3. han cu- 
bierto ya un ciclo con resultados sa- 
tisfactorios y es, tal vez, la L.A. 1.4. 
la que presenta mayor dificultad y la 
que se encuentra en un nivel más ba- 
jo de cumplimiento, dadas la canti- 
dad y dispersión de la documentación 
a revisar y actualizar. No obstante, 
las acciones emprendidas, aunque lo 
han sido recientemente, revisten gran 
importancia y es de esperar que co- 
miencen a dar fruto en un corto pe- 
riodo de tiempo. 

Aunque esta L.A. afecta realmente 











a todos los Mandos, Unidades y Or- 
ganismos del Ejército del Aire, la res- 
ponsabilidad mayor de su cumpli- 
miento recae en el Estado Mayor, por 
ser la doctrina de más elevado nivel 
(básica y en parte operativa) la que le 
corresponde revisar y actualizar. Co- 
mo primera medida para afrontar este 
reto, se ha creado en la División de 
Operaciones un Grupo de Trabajo 
permanente que ya ha comenzado sus 
actividades. 

Por otra parte, el 26 de mayo del 
presente año fue derogada por el Jefe 
del Estado Mayor la IG-00-1, Doctri- 
na Aeroespacial, en vigor desde 
1980. Las razones para ello están en 
el ánimo de todos y han sido expues- 
tas brevemente al inicio de este capí- 
tulo. Ahora queda una labor impor- 
tante por hacer, cual es elaborar un 
manual de doctrina aeroespacial que 
finalice el proceso marcado por el 
OEA 1 y que integre en su totalidad 
la doctrina de la Alianza Atlántica 
que se considere de interés y la com- 
plemente, en su caso, con la específi- 
ca del Ejército del Aire. En tanto no 
se complete este trabajo, el Ejército 
del Aire deberá aplicar la doctrina aé- 
rea de la OTAN formalmente ratifi- 
cada e implantada y las directrices 
que emita sobre el asunto el Jefe del 
Estado Mayor. 


A MODO DE CONCLUSION 


Como conclusión a las ideas expre- 
sadas en estas páginas, solamente 
quiero recalcar lo que he intentado 
hacer ver en ellas, que la doctrina ae- 
roespacial debe ser algo vivo, con ca- 
pacidad para crecer, evolucionar y 
madurar. Experiencias nuevas, rein- 
terpretaciones de otras anteriores, 
avances tecnológicos, cambios en los 
riesgos o amenazas, alteraciones so- 
ciales o culturales, etc., pueden re- 
querir modificaciones de partes de la 
doctrina aunque otras permanezcan 
inalterables. Si permitimos que nues- 
tro proceso mental sobre el poder ae- 
roespacial se estanque, si no estamos 
atentos a una vigilancia y actualiza- 
ción continuada de nuestra doctrina, 
ésta puede llegar a convertirse en 
dogma y dificultar más que facilitar 
la consecución de ese fin último que 
propugna E 
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A Ley Orgánica 6/80, modifica- 

da por la Ley Orgánica 1/84, por 

la que se regulan los criterios bá- 
sicos de la Defensa Nacional y la Or- 
ganización Militar, atribuye en su ar- 
tículo 31.1 al Ejército del Aire la res- 
ponsabilidad principal de la defensa 
aérea del territorio y de ejercer el 
control del espacio aéreo de sobera- 
nía nacional. 

Por otro lado, el Real Decreto Ley 
12/78 sobre delimitación de compe- 
tencias entre los Ministerios de De- 
fensa y Transportes, establece en su 
artículo 2.1 que corresponde al Mi- 
nisterio de Defensa asegurar la sobe- 
ranía del espacio aéreo situado sobre 
el territorio español y su mar territo- 
rial, a cuyo efecto se le atribuye el 
control de la circulación aérea y la vi- 
gllancia del espacio aéreo en el de so- 
beranía nacional. 

Asimismo, por expresa disposición 
del artículo 2.2 del citado Real De- 
creto Ley, el control de la circulación 
aérea general es ejercido en tiempo 
de paz, por delegación del Ejército 
del Aire, por el hoy Ministerio de 
Obras Públicas y Transportes 
(MOPT). 

Pero ese control de la circulación 
aérea general, que el MOPT ejerce 
por vía de delegación legal, puede ser 
reasumido por su titular, es decir, por 
el Ejército del Aire, cuando a juicio 
del Gobierno, caso de emergencia o 
circunstancias especiales así lo acon- 
sejen.(Cuadro n? 1) 

Los principios que presiden la deli- 
mitación de competencias en materia 
de aviación los podemos resumir en: 

- Ejercicio por el Ministerio de De- 
fensa, a través del Ejército del Aire, 
de la defensa aérea del territorio y del 








control del espacio aéreo de sobera- 
nía nacional. 

- Ejercicio, en tiempo de paz, del 
control de la circulación aérea gene- 
ral por el MOPT. 

- Asunción, por parte del Ejército 
del Aire, del control de la circulación 
aérea en casos de emergencia o cuan- 
do circunstancias especiales lo acon- 
sejen, a juicio del Gobierno. 

- Coordinación entre ambos depar- 
tamentos ministeriales para desarro- 
llar los principios anteriores. 

Este marco competencial ha sido 
objeto del desarrollo oportuno, du- 
rante estos años, tanto de carácter 
técnico como de índole organizativo. 
Sin embargo, alcanzar la solución 
ideal no es labor fácil, ya que desde 
el punto de vista civil se pone el én- 
fasis en la utilización del espacio aé- 
reo en tiempo de paz, mientras que 
desde la óptica militar, la Defensa 
Nacional debe materializarse en si- 
tuaciones de paz, crisis o guerra sin 
solución de continuidad. 


Si a lo anterior añadimos, sin áni- 
mo de exhaustividad, otros factores 
tales como el impacto del desarrollo 
tecnológico, la participación en orga- 
 nizaciones civiles y militares relacio- 
- nadas con la gestión del tránsito aé- 
- reo, la evolución conceptual en lo re- 


CUADRO N? 1 ó 
LEGISLACION BASICA SOBRE EL CONTROL DEL ESPACIO AEREO 


e Ley Orgánica 6/80. reformada por la Ley orgánica 1/84, por la que se regulan los criterios básicos 


de la Defensa Nacional y la Organización Militar 
Artículo treinta y uno 


Uno. El Ejército del Aire, responsable principal de la defensa aérea del territorio y de ejercer el control del 
espacio aéreo de soberanía nacional, tiene como misión especifica el desarrollo de la estrategia conjunta en 
el ambito determinado por sus medios y formas propias de acción . 


e Real Decreto Ley 12/78 sobre fijación y delimitación de facultades entre los Ministerios de Defensa 
y de Transportes y Comunicaciones en materia de aviación. 


Articulo segundo 





Uno. Corresponde al Ministerio de Defensa asegurar la soberanía del espacio aéreo situado sobre el 
territorio lespañol y su mar territorial, a cuyo efecto se le atribuye el control de la circulación aérea y la 
vigilancia del espacio aéreo en el de soberanía nacional. 

Dos. El Ministerio de Transportes y Comunicaciones, por delegación del Ejercito del Aire, ejercerá en tiempo 
de paz el control de la circulación aérea general en los espacios aéreos señalados al efecto, salvo casos de 
emergencia, o cuando circunstancias especiales aconsejen sea ejercido por el Ejercito del Aire, a juicio del 
Gobierno 
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El espacio aéreo no debe ser comparti- 
mentado ni categorizado como civil o mi- 
litar. Este uso flexible requiere una ade- 


cuada coordinación, tanto desde el punto 
de vista de estructuración como de ges- 
tión del tránsito aéreo 





ferente al uso del espacio aéreo, etc. 
es fácil llegar a la conclusión de que 
dar respuesta a todos los intereses re- 
quiere una actividad continua e ima- 
ginativa. 

El dinamismo que exige la evolu- 
ción de los conceptos y adopción de 
soluciones para armonizar las necesi- 
dades de la Defensa Nacional con el 
uso flexible del espacio aéreo, ha he- 
cho necesario que el Jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire, estable- 
ciera las directrices para el correcto 
desarrollo de la Línea de Acción 3.5. 
de la Directiva 1/90 en lo que con- 
cierne al control del espacio aéreo. 

La delimitación de conceptos tales 
como control del espacio aéreo, de- 
fensa aérea, uso flexible del espacio 














aéreo y control de la circulación aé- 
rea puede ayudarnos a encontrar el 
punto de partida desde donde armoni- 
zar los intereses de todos los usuarios 
del espacio aéreo con los de la De- 
fensa Nacional, 


EL CONTROL DEL ESPACIO 
AEREO: CONCEPTO 


El concepto de control del espacio 
aéreo admite una doble interpreta- 
ción: atendiendo al fin que persigue, 
o como medio para alcanzar dicho 
fin. En todo caso dicho control debe 
ejercerse en función de la finalidad 
que preside la Ley: la Defensa Nacio- 
nal, entendiendo ésta como la dispo- 
sición, integración y acción coordina- 
da de todas las energías y fuerzas 
morales y materiales de la Nación an- 
te cualquier forma de agresión. 

El control del espacio aéreo, como 
fin, es la capacidad de influir directa- 
mente en el espacio aéreo y desde di- 
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cho espacio. Significa, en tiempo de 
paz ejercer la soberanía nacional y, 
en situaciones de crisis o guerra no 
sólo actuar sobre dicho espacio aé- 
reo, impidiendo o restringiendo me- 
diante la ley o por la fuerza su uso al 
enemigo, sino utilizarlo en provecho 
propio y actuar desde él. 

Como medio, el control del espacio 
aéreo, consiste en un conjunto de 
procedimientos aplicables al planea- 
miento de la organización y gestión 
del espacio aéreo para minimizar los 
riesgos y permitir el uso eficiente de 
dicho espacio por todos los elemen- 
tos implicados en operaciones milita- 
res. Su finalidad es aumentar la efica- 
cia operativa y asegurar prioritaria- 
mente el uso del espacio aéreo e 
instalaciones terrestres de control por 
parte de las aeronaves que toman par- 
te directamente en la consecución de 
los objetivos de la defensa nacional, 
facilitando la máxima libertad de ac- 
ción al conjunto de aeronaves ami- 
gas. En suma, el control del espacio 
aéreo es una multidisciplina que ne- 
cesita, tanto del sistema de defensa 
aérea con todos sus elementos, como 
de los servicios de tránsito aéreo 
(control de tránsito aéreo, telecomu- 
nicaciones, información aeronáutica, 
etc.), y que requiere una efectiva co- 
ordinación entre ellos, 


RESPONSABILIDADES EN EL 
EJERCICIO DEL CONTROL 
DEL ESPACIO AEREO 


La responsabilidad genérica del 
Ejercito del Aire en lo referente al 
control del espacio aéreo debe ejer- 
cerse en tiempo de paz, crisis o gue- 
rra en el marco de la legislación vi- 
gente -R.D. 1/1987 por el que se de- 
termina la estructura orgánica básica 
del Ministerio de Defensa, R.D. 
1207/1989 por el que se desarrolla la 
estructura básica de los Ejércitos, y 
0O.M. 7/89 por la que se constituye la 
estructura de Mando Operativo de las 
Fuerzas Armadas- y de acuerdo con 
los correspondientes Planes Operati- 
VOS. 

En paz, corresponde la responsabi- 
lidad en el planeamiento y ejecución 
de la misión asignada al Ejército del 
Aire al Jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, bajo la autoridad y 
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directa dependencia del Ministro de 
Defensa, ante quien es responsable 
de la eficacia operativa de su Ejérci- 
to. En este sentido la Directiva del 
Ministro de Defensa 27/93, de 26 de 
marzo, establece que el Jefe del Es- 
tado Mayor del Ejercito del Aire, co- 
mo Autoridad Aeronáutica Militar, 
debe elaborar el “Plan de Control del 
Espacio Aéreo en Tiempo de Paz” y 
someterlo a la aprobación del Minis- 
tro de Defensa. 

En crisis o guerra, los Comandan- 
tes en Jefe de los Mandos Operativos 
Principales son responsables del 
cumplimiento de las misiones opera- 
tivas que les asigna el Plan Estratégi- 
. co Conjunto, con las fuerzas y en las 
zonas geográficas y condiciones de- 
terminadas en dicho documento. El 
Mando Operativo Aéreo (MOA) tie- 
ne asignada la misión de controlar y 
defender el espacio aéreo español en 
su área de responsabilidad, impidien- 
do y neutralizando cualquier ataque 
aéreo enemigo, por lo que ha elabo- 
rado los siguientes planes: “Plan de 
' Defensa Aérea” y “Plan de Control 
del Espacio Aéreo en Situaciones de 
Tensión y Guerra”. 

Una vez delimitado el concepto de 
control del espacio aéreo es conve- 
niente esbozar en grandes líneas co- 
mo se materializa el ejercicio del 
control del espacio aéreo en los co- 
rrespondientes planes. 


CONTROL DEL ESPACIO 
- AEREO EN TIEMPO DE PAZ 


En paz, el control del espacio aé- 
reo se materializa en la vigilancia del 
espacio aéreo, conocimiento de la si- 
tuación aérea y, en su caso, interven- 
ción sobre la circulación de aerona- 
ves (policia del aire), tanto para ejer- 
cer la soberanía nacional como para 
proporcionar seguridad al territorio, 
habitantes y bienes, y entre ellos a 
los tránsitos aéreos autorizados. 


El Plan de Control del Espacio 
Aéreo en tiempo de Paz: 


Este Plan, elaborado por el Estado 
Mayor del Aire, establece la organi- 
- zación operativa, conceptos de ope- 


ración, coordinación con otros De- 
partamentos Ministeriales, etc. Del 




















CUADRO N* 2 
MEDIOS DE CONTROL DEL ESPACIO AEREO 





- Ruta Aérea | 
- Corredor de Tránsito | 
- Nivel de Cruce 
- Ruta de Tránsito a Bajo Nivel 

' - Pasillo Especial 


|--Zona de Defensa de Base 


' - Zona de Operaciones Restringidas 
' - Zona de Fuego Libre 
- Zona de Control del Espacio Aéreo de Alta 
Densidad 
- Ruta de Mínimo Riesgo Temporal 
- Nivel de Coordinación 
- Pasillo de Seguridad 


concepto de la operación para el con- 
trol del espacio aéreo podemos seña- 


lar los siguientes aspectos: 

- Se ejerce en el espacio aéreo de 
soberanía nacional con carácter ple- 
no, y de forma limitada (vigilancia 
del espacio aéreo, con independencia 
del alcance de los sensores utiliza- 


dos) en los espacios aéreos asigna- 


dos a España en virtud de acuerdos 
regionales de navegación aérea, a 
efectos de prestación de servicios de 
tránsito aéreo (FIR/UIR Madrid, 
Barcelona y Canarias), aprobados 
por el Consejo de la OACI a pro- 
puesta de las Conferencias Regiona- 
les de Navegación Aérea. 

- Tiene por objeto conocer perma- 


CUADRO N' 3 
DEFINICIONES 
| | 
- e Policía del Aire 
- Uso de aviones interceptadores, en tiempos de 
paz, con el propósito de preservar la integridad de 
un específico espacio aéreo. 


e Intervención de aeronaves 


"| Acción que se toma para desviar a una aeronave 
| de su trayectoria de vuelo o misión. 


e Defensa Aérea 

Todas las medidas diseñadas para anular o 
reducir la efectividad de las acciones hostiles 
aéreas. 


e Defensa Aérea Activa 

Acciones directas defensivas que se toman para 
destruir o reducir la efectividad de un ataque 
aéreo enemigo. 


e Acto hostil 
Acción agresiva contra fuerzas, buques y/o 
territorio o bienes nacionales. 


e Intento hostil 
Acción de un potencial enemigo, que parece está 
preparando una acción agresiva. 
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nentemente cuanto sucede en el es- 
pacio aéreo de soberanía nacional, 
con la debida anticipación,y si fuera 
necesario llevar a cabo acciones aé- 
reas de interceptación, identifica- 
ción, guiado de aeronaves e interven- 
ción sobre la circulación de aerona- 
ves, de acuerdo con lo establecido en 
el Reglamento de Circulación Aérea 
en desarrollo del artículo 3.d del 
Convenio de Chicago sobre Avia- 
ción Civil Internacional, y las Reglas 
de Enfrentamiento para la Defensa 
Aérea (ADROE,s) redactadas con- 
forme a las leyes internacionales y 
las directrices del Gobierno. 

- La vigilancia del espacio aéreo y 
conducción de acciones aéreas se re- 
aliza a través de los Sistemas de 
Control y Vigilancia Aérea 
(ASACS) - elementos terrestres del 
Sistema de Defensa Aérea -, con in- 
dependencia de su localización geo- 
gráfica (Península, Baleares o Cana- 
rias). 

- Existen otros departamentos mi- 
nisteriales con responsabilidades en 
lo relativo a la circulación aérea: 

a) Ministerio de Asuntos Exterio- 
res, en cuanto a las autorizaciones de 
sobrevuelo de aeronaves extranjeras. 

b) Ministerio de Obras Públicas y 
Transportes, en cuanto al control de 
la circulación aérea general. 

c) Ministerio de Interior, en lo re- 
lativo al mantenimiento de la seguri- 
dad y orden público. 

Por todo lo anterior, en paz, el 
control del espacio aéreo afecta tanto 
al Sistema de Defensa Aérea, como a 
los servicios relacionados con el 
tránsito aéreo, autorizaciones de so- 
brevuelo y escala, custodia de aero- 
naves, etc. A tal efecto, es necesario 
mantener las adecuadas relaciones de 
coordinación para garantizar el con- 
trol efectivo del espacio aéreo, y el 
empleo óptimo de los medios aéreos 
en misiones de policía del aire. 


CONTROL DEL ESPACIO 
AEREO EN SITUACIONES DE 
CRISIS Y GUERRA 


En situaciones de crisis, el control 
del espacio aéreo tiene como objeti- 
vo, no solo garantizar la integridad 
del espacio de soberanía nacional, si- 
no tambien facilitar la utilización del 
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espacio de interés estratégico para 
que el tránsito aéreo de las aeronaves 
implicadas en operaciones militares 
y de la circulación aérea general sea 
ordenado, fluido y seguro . 

En guerra, el control del espacio 
aéreo se realiza alcanzando y mante- 
niendo el dominio del aire, o algunos 
de sus aspectos parciales (superiori- 
dad aérea general o local), para ex- 
plotarlo en beneficio de las operacio- 
nes aéreas o de superficie. 

Así pues, el control del espacio aé- 
reo en situaciones de crisis y guerra, 
presenta la doble faceta a la que he- 
mos aludido anteriormente. Por un 
lado, requiere un conjunto de-proce- 
dimientos por los que se maximice la 
libertad de acción de las operaciones 
aéreas, sin imponer restricciones in- 
necesarias y disminuir el riesgo de 
destrucción de aviones propios. Por 
otro, exige llevar a cabo la Batalla 
Aérea mediante acciones de defensa 
aérea que impidan, o al menos limi- 
ten, la efectividad de un ataque aéreo 
enemigo 

Para conseguir el doble objetivo de 
la libertad de acción e impedir ata- 
ques aéreos, existen los Planes de 
Defensa Aérea y de Control del Es- 
pacio Aéreo en Situaciones de Ten- 
sión y Guerra del MOA, y el Plan de 
Apoyo del Comité Sectorial del 
Transporte Aéreo. 


El Plan de Defensa Aérea: 


En este Plan se asigna al CIMOA 
la misión de controlar y defender el 
espacio aéreo español en su área de 
responsabilidad, impidiendo y neu- 
tralizando cualquier ataque aéreo 
enemigo. Esto supone entre otras ac- 
ciones : 

- Detectar una amenaza lo antes 
posible, de manera que se pueda re- 
accionar contra ella antes de que se 


- materialicen sus efectos sobre el área 


de responsabilidad. 
- Identificar la amenaza. 
- Reaccionar para oponerse a la 


amenaza de manera efectiva. de for- | 


ma que los daños que se causen al 
agresor sean superiores a los propios. 

- Coordinar el uso del espacio aé- 
reo, para facilitar las acciones de las 
fuerzas de superficie o de otras Fuer- 
zas Aéreas nacionales o aliadas. 





El Plan de Control del Espacio en 
Situaciones de Tensión y Guerra: 


Este Plan tiene por objeto garanti- 
zar la eficacia operativa de las fuer- 
zas propias, salvaguardando la segu- 
ridad y uso flexible del espacio aé- 
reo. Contiene: 

- Estructuración del espacio aéreo. 
Son los Medios de Control del Espa- 
cio Aéreo (ACM) en cuanto que pro- 
porcionan un sistema de control por 
procedimientos para el tránsito aé- 
reo.(Cuadro n? 2) 

- Gestión del tránsito aéreo. Me- 
diante las Ordenes de Control del Es- 


ESPACIO AEREO 





GESTION ESPACIO 
AEREO (ASM) 














pacio Aéreo (ACO), donde se fijan 
las normas y procedimientos para la 
activación de los ACM y control del 
tránsito aéreo. 

- Coordinación del tránsito aéreo. 
En la Célula de Servicios de Tránsito 
Aéreo (ATS) encuadrada dentro de 
la Célula de Control del Espacio Aé- 
reo (ACC) en el WHQ del MOA. 


El Plan de Apoyo al Plan de Con- 
trol del Espacio Aéreo en Situacio- 
nes de Tensión y Guerra: 


Para ejercer adecuadamente el 
control del espacio aéreo el MOA 
puede disponer de cuantos medios 
proporciona el sistema nacional de 
control de la circulación aérea, cua- 
lesquiera que sean su naturaleza y 
afectación, y recabar la designación 
de representantes de la Dirección 






















General de Aviación Civil para faci- 
litar la utilización flexible del espa- 
cio aéreo y la fluidez y seguridad del 
tránsito aéreo. 

Es necesario que exista una ade- 
cuada coordinación de los recursos 
de que dispone el servicio nacional 
de control de la circulación aérea con 
objeto de facilitar la implantación y 
activación del “Plan para el Control 
del Espacio Aéreo en Situaciones de 
Tensión y Guerra”. 

Dicha coordinación la realiza el 
Comité Sectorial del Transporte Aé- 
reo, mediante el correspondiente 
Plan de Apoyo al Plan antes citado, 


- CUADRO N24 


Mi 






en el que figuran las medidas a adop- 
tar, acciones a desarrollar, infraes- 
tructura, medios humanos y materia- 
les necesarios, así como la organiza- 
ción operativa, procedimientos de 
activación y de difusión de informa- 
ción. 


COORDINACION ENTRE LOS 
PLANES PARA EL CONTROL 
DEL ESPACIO AEREO 


El Sistema de Alertas de la Defen- 
sa tiene como finalidad proporcionar 
a las Fuerzas Armadas capacidad de 
reacción en situaciones de crisis o 
tensión, así como garantizar una 
adecuada transición desde tiempo de 
paz al de guerra. Por ello, el “Plan 
de Control del Espacio Aéreo en 
Tiempo de Paz” deja de estar activa- 
do cuando, según el Sistema de 
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Alertas de la Defensa se activan los 
correspondientes Planes de Defensa 
Aérea y de Control del Espacio Aé- 
reo en Situaciones de Tensión y 
Guerra. 

Por otro lado, el empleo óptimo de 
los recursos asignados para el con- 
trol del espacio aéreo de soberanía 
nacional y, dado el escaso tiempo de 
reacción en el medio aéreo, la nece- 
sidad de garantizar la defensa aérea 
del territorio, entendiendo ésta como 
conjunto de acciones para reducir o 
anular la efectividad de las acciones 
hostiles aéreas, exige que 
los elementos terrestres del 
sistema de defensa aérea 
lleven a cabo el cometido 
de vigilancia y conducción 
de acciones aéreas, tanto 
de Policía del Aire como 
de Defensa Aérea. ' 

Por ello el Plan de Con- 
trol del Espacio Aéreo en 
Tiempo de Paz deja de es- 
tar activado, activándose 
automáticamente el Plan de 
Defensa Aérea, cuando la 
acción de policía del aire 
se transforma en una de de- 
fensa aérea. La delimita- 
ción entre ambos conceptos 
reside en la autorización 
del empleo de la fuerza pa- 
ra repeler un intento o acto 
hostil.(Cuadro n* 3) 


USO FLEXIBLE DEL 
ESPACIO AEREO 


El uso del espacio aéreo afecta di- 
rectamente al control de dicho espa- 
cio en cuanto que la flexibilidad en 
su uso debe coordinarse con las ne- 
cesidades exigidas para su control. 

En la actualidad se ha acuñado el 
concepto de uso flexible del espacio 
aéreo, que significa que el espacio 
aéreo no debe ser compartimentado 
ni categorizado como civil o militar, 
sino que debe ser considerado como 
una entidad única en la que todos los 
usuarios, civiles y militares, tengan 
respuesta a sus necesidades. El uso 
flexible del espacio aéreo requiere 
una adecuada coordinación tanto en 
lo relativo a su estructuración como 
a la gestión del tránsito aéreo (Cua- 
dro n? 4). 
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Veamos esquemáticamente en qué 
consiste cada concepto: 


a) La estructuración del espacio 
aéreo tiene como objetivo optimizar 
la utilización de dicho espacio evi- 
tando al máximo las restricciones es- 
paciales y compatibilizando las nece- 
sidades de todos los usuarios. 

Los factores claves son dos: topo- 
logía y permanencia. La topología 
pretende diseñar una estructura de 
rutas y áreas lo más adecuada posi- 
ble a las necesidades del tránsito aé- 


_ CUADRON'S 


e los p ac básicos relativos al espacio aéreo, reg 
uo es debidos Llcajos, esublccariend dele apáricnción y 
ac ones de espacio aéreo co on ello se decide la 





reo, mientras que la permanencia ha- 
ce referencia a la flexibilidad en el 
uso de la estructura, que puede variar 
desde un sistema rígido hasta otro 
creado según la demanda en cada 


- momento. 


b) La Gestión de Tránsito Aéreo 


(Air Traffic Management -ATM) tie- 


ne por objeto asegurar el uso eficien- 
te y seguro por las aeronaves del es- 
pacio aéreo, atender a los incremen- 
tos significativos de tránsito aéreo 
que se espera ocurran en el ámbito 
temporal de su aplicación y prever la 
evolución de las necesidades de los 
usuarios del espacio aéreo. 

Incluye tres áreas de actuación: 
Servicio de Tránsito Aéreo (Air 
Traffic Service ATS), Gestión de 
Flujo de Tránsito Aéreo (Air Traffic 
Flow Management ATFM) y Ges- 
tión de Espacio Aéreo (Air Space 
Management ASM). 





-El objetivo primario del ATS es 
prevenir colisiones entre aeronaves y 
entre aeronaves y obstáculos en el 
área de maniobra, y facilitar y man- 
tener un flujo ordenado del tránsito 
aéreo. 

-El objetivo del ATFM es asegurar 
un flujo óptimo del tránsito aéreo ha- 
cia O a través de áreas determinadas 
en aquellos períodos en que la de- 
manda exceda, o se prevea pueda ex- 
ceder, la capacidad disponible del 
sistema ATS. 

-El objetivo del ASM es evitar la 
segregación permanente 
del espacio aéreo y conse- 
guir un uso compartido de 
éste basado en las necesi- 
dades de cada momento. 
+C) La coordinación cl- 
vil/militar, en orden a con- 
seguir la máxima flexibili- 
dad del espacio aéreo, se 
concreta en tres niveles: 
Estratégico, Pretáctico y 
Táctico (Cuadro n? 5). 


PARTICIPACION DEL 
EJERCITO DEL AIRE 
EN OTRAS MATERIAS 
RELACIONADAS CON 
EL CONTROL DEL 
ESPACIO AEREO 


Por último, y para finali- 
zar, cabe mencionar breve- 
mente la participación del Ejército 
del Aire en el estudio y adopción de 
decisiones en materia de aviación 
por el MOPT, como: 


a) Planificación de nuevos aero- 
puertos y aeródromos públicos civi- 
les, así como las modificaciones que 
se precisen en los mismos o en sus 
instalaciones, y la concesión de auto- 
rización de aeródromos privados. 

b) Planificación de la red de ayu- 
das a la navegación, sistema de con- 
trol y telecomunicaciones, así como 
sus modificaciones. 

c) Establecimiento y modificación 
de las servidumbres aeronáuticas de 
los aeropuertos y aeródromos públi- 
cos civiles y privados. 

En igual forma debe procederse 
cuando surjan otras que afecten a la 
aviación militar o los intereses de la 
Defensa Nacional. Ml 
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Control del espacio aéreo/control 


del tránsito aéreo 


En busca de la libertad 





perdida 


MANUEL DE LA-CHICA OLMEDO 
Coronel de Aviación 


JOSÉ FROILAN RODRIGUEZ LORCA 
Teniente Coronel de Aviación 


A Directiva 1/90, de 5 de julio, 
dada por el Jefe del Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire,preten- 
de, entre otros fines, alcanzar ciertos 
objetivos fundamentales de todo or- 
den.doctrinales, orgánicos, operati- 
vos, logísticos,etc. para el Ejército 
del Aire. Uno de ellos, el Objetivo 
del E.A. n?3, relacionado con la orga- 
nización tiene por finalidad Desarro- 
llar la estructura orgánica del Cuar- 
tel General, la Fuerza y el Apoyo a la 
Fuerza y capacitar al Mando Opera- 
tivo Aéreo para el cumplimiento de 
su misión. 
Para alcanzar este objetivo, el 
OEA3, se establecieron varias Líneas 
de Acción (LA). De una de ellas , la 


LA 3.5., es de la que vamos a tratar 


en tres artículos relacionados cada 
uno de ellos con aspectos parciales 
de la misma. 

En la LA 3.5, se ordena Analizar y 
Regular la Gestión del Espacio Aé- 
reo y la estructura militar de su con- 
trol. Como se puede observar a sim- 
ple vista, la LA 3.5. ha tenido que ser 
desarrollada subdividiéndola a su vez 
en parcelas o asuntos, estableciendo 
hitos en cada uno de ellos. 

Los dos asuntos más importantes 
tratados en la LA 3.5. son: 

- Definición de un sistema de con- 
trol aéreo militar en el que se con- 
temple: 

.El conjunto de disposiciones sobre 
el asunto 

. Estructura del sistema 

. Coordinación con la Circulación 
Aérea General. 

















154 





. Medios y personal necesarios 

- Clasificación de bases aéreas y 
elementos de control del espacio aé- 
reo de carácter militar. 

Sobre estos temas serán los tres ar- 
tículos que a continuación se desarro- 
llan. Ello no quiere decir que la LA 
3.5. no trate otros asuntos como:la re- 
gulación y control de las actividades 
aéreas de carácter militar de otros Es- 
tados en España, la actividad aérea en 
los espacios y áreas reservadas para 
la instrucción de las unidades de 
fuerzas aéreas, etc., que al estar ya 
completamente finalizados, quedando 
únicamente el seguimiento para su 
exacto cumplimiento, han perdido su 
condición de reto que aún persiste en 
los dos temas pendientes objetos de 
los artículos. 

Los dos primeros artículos tratan 
del control del espacio aéreo desde 
dos ópticas diferentes y sobre aspec- 
tos también diferentes, el tercero trata 








de los problemas relacionados con la 
clasificación de las bases aéreas y ae- 
ródromos militares, temas todos ellos 
muy importantes que no han termina- 
do aún de resolverse. 

Antes de entrar en lo que se está 
haciendo y en lo mucho que queda 
aún por realizar es preciso repasar un 
poco la historia para situarnos en el 
presente. 

Durante muchos años se ha estado 


Cuadro n? 1 


AAA a 


-Ley sobre aeródromos de 16 de noviembre de 1940 





-Decreto sobre clasificación de aeródromos de 12 de junio de 1946 
-Ley de bases del Codigo de Navegación Aérea de 27 de diciembre de 1947 


-Ley de Navegación Aérea de 21 de julio de 1.960 


-Decreto de creación del Servicio Nacional de Control de la Circulación Aérea de 1960 


-Orden Ministerial de 24 de marzo de 1961 en la que se clasificaban los aeródromos con relación al trafico 
civil en: Aeropuertos nacionales, Aeródromos compartidos por una base aérea y un aeropuerto civil y Bases 


Aéreas abiertas al trafico civil. 


-Ley Penal y Procesal de la Navegación Aérea de 24 de diciembre de 1964 
-Reglamento de la Circulación Aérea aprobado por Decreto pero se actualizaba según se modificaba la 


normativa OACI 
-Servidumbres aeronáuticas. 
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buscando una organización que per- 
mitiera el control del espacio aéreo 
tanto en tiempo de paz como en crisis 
o guerra y, que proporcionara a nues- 
tras fuerzas aéreas la suficiente liber- 
tad de acción, sin obstaculizar el de- 
sarrollo de la aviación civil y la tran- 
sición ordenada de una situación de 
paz a otra de crisis o guerra. 

La aviación militar y civil habían 
volado bajo el mismo timón desde el 


los años veinte. Esto originó que du- 
rante muchos años, prácticamente 
hasta el año 1960, la mayor parte de 
las instalaciones y servicios, así co- 
mo la normativa que regulaba las ac- 
tividades de ambas aviaciones fueran, 
s1 no totalmente sí prácticamente, co- 
munes. 

La creación del Ministerio del Ai- 
re, en agosto de 1939, propició esa 
unión. El Decreto de 1 de septiembre 
de 1939 establecía las funciones y or- 
ganización del nuevo Ministerio, 
quedando bajo la dependencia directa 
del Ministro del Aire, máxima autori- 








nacimiento'de la aviación civil por 








dad aeronáutica, la Subsecretaría del 
Aire que entre otros organismos con- 
tenía la Dirección General de Avia- 
ción Civil. Esta Dirección General te- 
nía la misión de dirigir, controlar y 
coordinar las actividades de la avia- 
ción civil, 

Se puede generalizar que dicha or- 
ganización tuvo ventajas mientras 
existió el Ministerio del Aire y que, 
algunas de esas ventajas se convirtie- 
ron, con la reforma de la Administra- 





ción del Estado en 1977, en verdade- 
ros inconvenientes, problemas y obs- 
táculos a superar por la aviación mili- 
tar y, suponemos también, que por la 
aviación civil. 

Una de las principales ventajas fue 
la de una dirección común, al encon- 
trarse ambas aviaciones bajo una sola 
autoridad,la del Ministro del Aire, 
extremo que aun esta recogido de 
forma anacrónica en la Ley de Nave- 
gación Aérea. Esta unidad de mando 
permitió una perfecta coordinación 
civil/militar, aunque no siempre fuera 
al gusto de las dos partes. Esto facili- 
tó gran economía de medios y de per- 
sonal, abrir bases aéreas al trafico ci- 
vil, establecer un único sistema de ra- 
dioayudas a la navegación aérea, 
aprovechar los recursos de defensa en 
beneficio de la aviación civil y, tam- 
bien, gracias a la infraestructura aero- 
portuaria que se fue creando, debido 
al desarrollo de la aviación comercial 
y a la mejora de la red de ayudas a la 
navegación, las Fuerzas Aéreas tuvie- 
ron una gran libertad de acción pare 
sus despliegues. 

Se podría seguir enumerando otras 
muchas ventajas, pero dejemos hueco 
a las desventajas surgidas en la déca- 
da de los ochenta, que paradójica- 
mente se produjeron como conse- 
cuencia de situaciones ventajosas de 
los años cincuenta y sesenta. 

Estas desventajas tuvieron,como es 
lógico, su raíz en la legislación y dis- 
posiciones que desarrollaron ésta al 
introducir en el mismo “saco” a dos 
organizaciones que evidentemente 
compartían muchos sistemas, servi- 
cios, personal, instalaciones y lo más 
importante, el medio natural de desa- 
rrollo de su principal actividad, el es- 


Cuadro n? 2 


NORMAS PROVISIONALES CAMO: PREAMBULO 





- Es necesario conseguir que los vuelos militares se realicen según sus especiales características y según los 


requerimientos específicos de la Defensa Nacional. 


- La realización de los vuelos de las aeronaves militares, en misiones tácticas o de instrucción, no deben, en 
la mayoría de los casos atenerse a lo dispuesto en el Reglamento de la Circulación Aérea 


- Es necesario coordinar los tres tipos de circulaciones aéreas: Circulación Aérea General, Circulación Aérea 
Militar Operativa y Circulación de Defensa Aérea de manera que no se interfiera el normal desarrollo del 


tráfico aéreo civil. 


- Es preciso fijar las responsabilidades de los Comandantes de aeronaves que vuelen en esas condiciones y 
la del personal militar que tiene que prestar servicios de tránsito aéreo. 


| - Hay que coordinar la utilización del espacio aéreo de jurisdicción española entre los tres tipos de circulación. 


- Necesidad de dotar al personal encargado de suministrar el control ATS CAMO de los medios necesarios 


para ese servicio. 
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—— 
pacio aéreo, pero que tenían dos fina- 
lidades muy diferentes. 

Para la mentalidad civil la legisla- 
ción estaba “uniformada”. Para la 
mentalidad militar la legislación esta- 
ba “comercializada”. Para los unos 
estaba excesivamente jerarquizada 
como si se tratase de una organiza- 
ción militar, para los otros todo se 
traducía en facilidades a la aviación 
civil a costa de la aviación militar. 
Posiblemente ninguno llevaba razón. 

Pero lo más preocupante para 
aquellas personas que se ocupan de la 
coordinación civil/militar relacionada 
' con el espacio aéreo o los aeródro- 
mos, es justamente lo contrario:La 
falta de normativa que en su día dejó 
de emitirse separando claramente las 








con una organización u otra, con un 
nombre u otro, dependieron de ella el 
Servicio Meteorológico Nacional, el 
Servicio de Búsqueda y Salvamento, 
el Servicio de Helicópteros, el Orga- 
nismo Autónomo Aeropuertos Nacio- 
nales y las Direcciones Generales de 
Transporte Aéreo, de Aeropuertos y 
de Infraestructura, encuadrando todos 
los Órganos y dependencias que se 
habían desarrollado bajo la tutela, 
protección y dirección de la aviación 
militar. 

Por lo tanto hasta el año 1977, el 
Ministerio del Aire a través de la 
Subsecretaría de Aviación Civil y del 
Estado Mayor del Aire, ejerció la di- 
rección de los asuntos concernientes 
a la aviación española, sin que exis- 





Cuadro n? 3 
PRINCIPALES FIGURAS CREADAS POR EL R.D.L. 12/78 


El R.D.L 12/78, reconoce que el espacio aéreo es único y utilizado por aeronaves civiles y militares, que las 
ayudas a la navegación son comunes y que las bases aéreas son tambien en algunos casos aeropuertos o 
están abiertas al trafico civil, que las aeronaves militares utilizan los aeropuertos civiles,etc. por lo que sienta 
los principios de: 

- CIDETRA (Comisión Interministerial del Ministerio de Defensa Y Transportes y Comunicaciones) con objeto 
de estudio y resolución conjunta relacionada con la planificación de nuevos aeropuertos; planificación de la 
red de ayudas a la navegación, sistemas de control y telecomunicaciones; establecimiento y modificación de 
las servidumbres aeronáuticas y estructuración del espacio aéreo; otras que puedan surgir. No obstante 
corresponde al MOPyT lo relacionado con los aeropuertos, planificación de la red de ayudas . Al Ministerio de 
defensa le corresponde la planificación del espacio aéreo. 


- Responsabiliza del control de la circulación aérea general al Ministerio de Transportes y Comunicaciones 
pero únicamente en los espacios señalados al efecto, pero no le da la competencia de la CAMO ni de la CDA 


- Potencia la figura del Comandante Militar Aéreo en los aeropuertos civiles. 


- Crea la figura del Delegado del Ministerio de Transportes y Comunicaciones en las bases aéreas abiertas al 
tráfico civil cuyo jefe militar lo será de todo el conjunto. 


- Autoriza que se formalicen los acuerdos pertinentes para las compensaciones económicas mutuas por los 


servicio prestados 


- Establece la representación del Ministerio de Defensa en los organismos interministeriales que intervengan 
en la elaboración de tratados, convenios o acuerdos internacionales relacionados con la aviación civil. 


- Establece que cuando existan discrepancias entre ambos Ministerios, estas seran resueltas por el Consejo 
de Ministros 


funciones y competencias de ambas 
aviaciones, quizás porque todo estaba 
bajo la misma autoridad y así se po- 
día hacer o deshacer según mandasen 
los acontecimientos o, quizás por cri- 
terios de economía. 

En septiembre de 1963 fue creada 
la Subsecretaría de Aviación Civil,al 
suprimirse las Direcciones Generales 
de Instrucción, Aviación Civil, Aero- 
puertos y Protección de Vuelo que se 
habían creado gracias al aumento de 
las actividades del transporte aéreo. 
En 1971 fue modificada la estructura 
orgánica de esta Subsecretaría, pero 
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tiera una separación de funciones, ya 
que las competencias se encontraban 
repartidas entre ambas organizacio- 
nes, bajo la autoridad del Ministro 
del Aire. 

Con la mentalidad actual creemos 
que muchas funciones o servicios de- 
bieron estar duplicados; un ejemplo 
lo tenemos en el SAR que al depen- 
der de la Subsecretaría de Aviación 
Civil no desarrolló la importante fa- 
ceta de SAR de combate. Se pueden 
ofrecer más ejemplos, como el de la 
información aeronáutica que debió 
ser doble para atender a las necesida- 











des de cada tipo de aviación ¿Qué le 
podía importar a la tripulación de un 
avión comercial que una determinada 
frecuencia de TWR de un aeródromo 
militar no abierto al tráfico civil estu- 
viese fuera de servicio? La conse- 
cuencia es que aún no está organiza- 
da la información aeronáutica militar 
en las condiciones debidas . 

Ambas aviaciones se regían por la 
misma legislación básica que figura 
en el cuadro n? 1 

Por el Real Decreto Ley 1588/77, 
de 4 de julio, se reestructura la Admi- 
nistración del Estado, se crea el Mi- 
nisterio de Defensa, desaparece el 
Ministerio del Aire y, también se crea 
el Ministerio de Transportes y Comu- 
nicaciones, encuadrándose la Subse- 
cretaría de Aviación Civil en este ul- 
timo. Se inicia una nueva etapa en la 
que la gestión del espacio aéreo no 
recaía en un solo Organo de la Admi- 
nistración del Estado, meta persegui- 
da en muchos países, pero que Espa- 
ña abandonaba. 

Efectuaremos un somero repaso de 
las consecuencias de la separación de 
funciones en materia de aviación en- 
tre los Ministerios de Defensa y el, 
denominado, actualmente, de Obras 
Publicas y Transportes, en lo que 
afecta al espacio aéreo y a su control, 
en especial, en lo relacionado con el 
control del transito aéreo que es una 
herramienta, entre otras cosas, para 
alcanzar el control del espacio aéreo 
como ejercicio de soberanía 

El lector tendrá que disculpar, que, 
aprovechando que el escritor puede 
jugar con el tiempo a su antojo, vol- 
vamos al año 1960. Ese año por de- 
creto de 29 de diciembre se crea el 
Servicio Nacional de Control de la 
Circulación Aérea SNCCA. Este Ser- 
vicio cuando fue creado presentaba 
dos características básicas: 

- Su total y absoluta dependencia 
orgánica y técnica de la entonces Di- 
rección General de Protección de 
Vuelo del Ministerio del Aire. 

- La prestación del control del tran- 
sito aéreo por una organización civil, 
si bien dependiente del Ministerio del 
Aire y, por tanto dirigida por milita- 
res lo que supuso a la larga una fuen- 
te de conflictos en detrimento de la 
Defensa Nacional y de la propia fina- 
lidad del SNCCA. 
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Al Servicio Nacional de Control de 
la Circulación Aérea se le confio el 
ejercicio de sus cometidos en las Re- 
giones de Información de Vuelos 
(FIR/UIR), Areas de Control, así co- 
mo en las Zonas de Control(CTR) y 
en las de Aeródromo (ATZ) que co- 
rrespondan a Aeropuertos Naciona- 
les. Tambien en los CTR y ATZ de 


- aquellos aeródromos donde coincidan 


un aeropuerto civil y una base aérea. 

Quedaba a cargo del personal y 
medios del Ejercito del Aire única- 
mente el control de aeródromo, y en 
su caso el de aproximación, de las 
bases aéreas y aeródromos militares. 

La creación de este Servicio origi- 
no un incontable numero de proble- 
mas, no por la creación en sí de un 
servicio necesario que en todos los 
países de nuestro entorno es civil, si- 
no por la falta de previsión que supu- 
so no salvaguardar la circulación mi- 
litar operativa de la esfera de sus 
competencias. 

¿Cómo volaban las aeronaves mili- 
tares en sus misiones operativas de 
instrucción, ejercicios o manio- 
bras?¿Quién las controlaba? 

Muy sencillo: Si eran aeronaves en 














misiones relacionadas con la defensa 
aérea, real o de instrucción, eran con- 
ducidas por los controladores de in- 
terceptación de la red de alerta y con- 


- trol de la defensa aérea. Si no eran 


aeronaves relacionadas con la defen- 
sa aérea, se hacia lo que se podía. 
“Lo que se podía”” quiere decir 
que, cuando las condiciones de vuelo 
eran visuales se volaba en VFR y de 
esa manera no era necesario más con- 
trol que el de torre o aproximación en 


- los aeródromos de llegada o salida;en 


otras ocasiones se enlazaba con un 
“pico” y desde ese Escuadrón de 
Alerta y Control se suministraba guia 
vectorial radar y se daba información 
de otras trazas que de alguna manera 
podían afectar a esa aeronave. Cuan- 
do las condiciones meteorológicas no 
permitían volar VFR, la cosa se com- 
plicaba; normalmente, si el vuelo 
permitía ajustarse al sistema de con- 
trol del SNCCA, se hacía un plan de 


vuelos IFR; pero si no era así se des- 


pegaba controlado por la torre y una 
vez en el aire se enlazaba con el so- 
corrido “pico” que proporcionaba un 
control de tránsito aéreo un tanto es- 
pecial.Una vez finalizada la misión,si 


Cuadro n? 4 














el aeródromo de arribada estaba dota- | 
do de GCA una buena maniobra 
GCIGCA solucionaba la aproxima- 
ción, en caso contrario, el controlador 
de interceptación dejaba a la aerona- 
ve en la vertical del aeródromo para 
que el piloto con las ayudas a la apro- 
ximación y aterrizaje que hubiesen en 
el aeródromo en cuestión,normal- 
mente NDB o TACAN y, controlado 
por los controladores de aproxima- 
ción o torre, hiciese las maniobras 
necesarias para el aterrizaje. 

Así pues, los Escuadrones de Aler- 
ta y Control del Mando de la Defensa 
Aérea, como entonces se llamaban, 
asumieron en parte el cometido de | 
control ATS de la circulación opera- 
tiva, lo que era y es impropio porque 
esas unidades estaban especializados 
en el control de aviones relacionados 
con la defensa aérea, con controlado- 
res de interceptación que no eran es- 
pecialistas en el control del transito 
aéreo, que aplicaban, como es lógico, 
criterios de separación diferentes a 
los establecidos en el Reglamento de 
Circulación Aérea. 

El papel de los citados Escuadro- 
nes fue heredado por el Ala de Alerta 


CIRCULACIONES AEREAS EN 1993 RESPONSABLES DEL CONTROL DEL TRANSITO AEREO 


ESPACIO AEREO DESIGNADO 
EN RD. CREACION SNCCA 


(2) 
EL CONTROL DE TWR/APP A LA 
CAO PUEDE SER SUMINISTRADO 
POR EL SCCA EN DONDE NO 
EXISTE APP/TWR DEL E.A. 


CAG POR SCCA 


ESPACIO AEREO 
RESPONSABILIDAD 


EJERCITO AIRE 








(1) 
LA CAO PUEDE DESARROLLARSE 
EN ESPACIO AEREO DE RESPON- 
SABILIDAD DEL SCCA PERO CON 
COORDINACION CIVIL/MILITAR EN 
TIEMPO REAL 









CIRCULACION AEREA 
OPERATIVA 


INSTRUCCION 


SAR/COMBATE 
TRANSPOR. 


POL. AIRE 
OFENSIVAS 


DEFENSIVAS 


OTRAS 


CAG = CIRCULACION AEREA GENERAL 


CAO = CIRCULACION AEREA OPERATIVA 

RCA = REGLAMENTO CIRCULACION AEREA 

RCAO = REGLAMENTO CIRCU. AEREA OPERA. 

SCCA = SERVICIO CONTROL CIRCULAC. AEREA 

SNCCA = SERVICIO NACIONAL CONTROL CIRCULACION AEREA 
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y Control. En la actualidad, en donde 
no está desarrollado el control de la 
Circulación Aérea Operativa, el Gru- 
po Central de Mando y Control, o el 
Grupo de Alerta y Control en Cana- 
rias, siguen haciendo este cometido. 

En el Ministerio del Aire eran 
conscientes de la problemática exis- 
tente con el control del transito aéreo, 
por lo que, adelantándose unos meses 
a la reestructuración de la Adminis- 
tración del Estado, en 1977 se publi- 
ca una Orden Ministerial tratando de 
poner en orden la normativa a seguir 
relacionada con el ejercicio del con- 
trol de la circulación aérea. En gue- 
rra, se subordina el SNCCA, solo en 
estas circunstancias, al, ya desapare- 
cido, Mando de Combate. En paz, se 
responsabiliza a ese Mando del “con- 
trol operativo militar” y de los vuelos 
- de la defensa aérea, conservando el 
- control de los tránsitos aéreos de la 
aviación general, e incluso militar no 
operativa, el SNCCA. 

Una vez desaparecido el Ministerio 
del Aire, la Presidencia del Gobierno 
mediante dos órdenes, de 7 de sep- 
tiembre de 1977, establece la Circu- 
lación Aérea Militar Operativa (CA- 
MO) y la Circulación de Defensa Aé- 











RCA 











rea (CDA). Se justificaba ambas cir- 
culaciones como consecuencia de las 
especiales características de los avio- 
nes militares. Las citadas Órdenes re- 
saltan ya la necesidad de regular la 
coordinación entre la circulación aé- 
rea general y la circulación aérea de 
carácter operativo. 

Las circulaciones de defensa aé- 
rea(CDA) y la militar operativa(CA- 


MO) tuvieron suertes dispares. La de 


defensa aérea, que de hecho existía 
desde el 13 de abril de 1958, cuando 
se creó el Mando de la Defensa Aé- 





rea que tenía entre sus cometidos el | 


control y conducción de las aerona- 
ves en misiones de defensa aérea rea- 
les o de instrucción, se desarrolló ple- 
namente. Peor suerte le cupo a la 
CAMO que se desarrolló raquítica y 
que, por diversos motivos e intereses 
no del todo justificados, no pudo 
cumplir nunca sus objetivos. 

Los años 1977 y 1978 fueron pró- 
digos desde el punto de vista de le- 
eislación aeronáutica; legislación 
muy importante, que sirvió y aún sir- 
ve, para establecer las competencias 
civiles y militares en cuanto a avia- 
ción se refiere. 

En 1977, vieron la luz “La Normas 


Cuadro n? 5 





CIRCULACIONES AEREAS EN 1978 


RESPONSABLES DEL CONTROL DEL TRANSITO AEREO 









Provisionales de la Circulación Aérea 
Militar Operativa”. Las citadas nor- 
mas válidas hasta que se publique el 
Reglamento de la Circulación Aérea 
Operativa, contienen un preámbulo 
que por sí solo compendia toda la fi- 
losofía de este tipo de circulación 
(Cuadro n? 2). No sé si en su día se 
felicitó a las personas que elaboraron 
las normas provisionales CAMO, pe- 
ro desde nuestra modesta tribuna les 
felicitamos de corazón, porque aun 
tienen vigencia.Hubo un único pro- 
blema: Que, con excepciones ¡Nunca 
se aplicaron! porque la CAMO no se 
desarrolló. 

El R.D.L. 12/78 de 27 de abril vino 
a fijar y delimitar las facultades entre 
los Ministerios implicados, Transpor- 
tes y Defensa, en materia de avia- 
ción; es decir, vino a clarificar lo que 
se debería haber hecho ya bastantes 
años antes. Ninguna de las dos partes 
implicadas se sintió satisfecha al cien 
por cién con el R.D.L., pero sí casi 
completamente satisfecha, lo que ya 
es síntoma de que el R.D.L. es bueno. 
Cuadro 3. 

Y a casi finalizado ese mismo año, 
realmente vio la luz en 1979,se publi- 
caba el Real Decreto 3185 de 29 de 


ESPACIO AEREO DESIGNADO 
EN RD. CREACION SNCCA 


CAG POR SNCCA 


NORMAS 
CDA 






ESPACIO AEREO 
RESPONSABILIDAD 
EJERCITO AIRE 








CUALQUIER ESPACIO 







NORMAS 
CAMO 


CAMO = 
CIRCULACIÓN 
AEREA MILITAR 
OPERATIVA 

CAG = 
CIRCULACIÓN 
AEREA GENERAL 
CDA = 
CIRCULACION DE 
DEFENSA AEREA 
SNCCA = 
SERVICIO 
NACIONAL E LA 
CIRCULACION 
AEREA 
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Cuadro n? 6 


CIRCULACIÓN AEREA OPERATIVA 





Son los tránsitos aéreos militares que por la naturaleza de su misión no operan de acuerdo con el 
Reglamento de Circulación Aérea (RCA), sino de acuerdo con el Reglamento de la Circulación Aérea 


operativa (RCAO). 
Son tránsitos aéreos de la CAO: 


- Los vuelos de aeronaves militares, con independencia del tipo o nacionalidad: 
a) A/Desde aeródromos españoles, portaaviones o buques con capacidad aérea a un área de trabajo 
o entre diferentes áreas de trabajo, polígonos de tiro, zonas peligrosas y restringidas, zonas de 
ejercicio, etc., o entre bases aéreas o aeródromos militares. 
b) En los espacios aéreos reservados para enseñanza, instrucción, maniobras o ejercicios. 
c) A/Desde aeródromos españoles, portaaviones o buques con capacidad aérea a un área de 
operaciones que está en situación de tensión, crisis o guerra. 


- Los vuelos de aeronaves militares españolas: 


a) En misiones de policía del aire o ejercicios de defensa aérea, en tiempo de paz. 
b) En misiones de defensa aérea activa en tiempo de paz y en situaciones de tensión, crisis o guerra. 


- Excepcionalmente los tránsitos de aeronaves no militares que realicen determinadas acciones relacionadas 
con la Defensa Nacional y que por el carácter reservado de las mismas no convenga que procedan de 


acuerdo con el RCA 


diciembre que desarrolla el anterior 
R.D.L., creando la Jefatura Militar de 
Control de la Circulación Aérea Mili- 
tar Operativa, más conocida por 
- JMCCA,de la que hace depender los 
Destacamentos CAMO, y todo ello 
bajo la dependencia orgánica del ya 
desaparecido Mando de Combate 

Establece a efectos del control del 
tránsito aéreo, que los destacamentos 
CAMO estén afectos a los Centros 
Regionales, Terminales y Aeropor- 
tuarios de Control de la Circulación 
Aérea para coordinar las tres circula- 
ciones,pasar información al sistema 
de defensa aérea y controlar la circu- 
lación aérea militar operativa. 

Con posterioridad, y aunque no 
tenga que wer directamente con el 
control del transito aéreo, la Ley Or- 
gánica 6/80 establece que el Ejercito 
del Aire es el responsable principal 
de la D.A. del territorio y de ejercer 
el control del espacio aéreo de sobe- 
ranía. Pero pese a toda esta legisla- 
ción clara y contundente, dificultades 
de toda índole, técnicas en algunos 
casos, económicas en otros y, ¿por 
qué no decirlo?, intereses corporati- 
vos unidos al temor de un incidente 
aéreo achacable a dos sistemas de 
- control en un mismo espacio aéreo, 
aunque los controladores estuviesen 
codo a codo para coordinar, hicieron 
fracasar a la CAMO, 

Lo cierto es que poco a poco fue- 
ron languideciendo los destacamen- 
tos CAMO hasta casi morir,para que 
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al cabo de quince años, como Ave 
Fénix empiecen a resurgir de sus ce- 
nizas con el reconocimiento de la 


- Circulación Aérea Operativa (Cua- 


dros 4 y 5), lo que unido a la reorga- 


- nización del MINISDEE, y dentro de 


éste del Ejército del Aire, y del pro- 
pio Ministerio de Obras Públicas y 
Transportes, con la creación del Ente 
Público AENA, ha obligado a replan- 
tear el enfoque de estas circulaciones 
operativas militares, proceso de im- 
plantación, normativa por la que se 
regirá, coordinación civil militar y 
flexibilización del espacio aéreo, e, 
incluso se han propuesto ciertas mo- 
dificaciones al R.D 3185/78 mediante 
la promulgación de otro R.D. que fa- 
cilite el paso gradual desde situación 
normal de paz a la de crisis o guerra, 
y se adapta la organización de la Cir- 
culación Operativa a la nueva orgáni- 
ca de los ministerios implicados. 
¿Pero qué es la Circulación Opera- 
tiva? Es un termino genérico con el 
que se designa conjuntamente a las, 
circulaciones militares a las que ante- 
riormente hemos estado aludiendo, es 
decir, es la suma de la Circulación 
Aérea Militar Operativa y la Circula- 
ción de la Defensa Aérea. Está for- 
mada por los tránsitos aéreos milita- 
res que por la naturaleza de su misión 
no operan de acuerdo con el Regla- 
mento de Circulación Aérea (RCA), 
sino de acuerdo con otro Reglamen- 
to, el de la Circulación Aérea Opera- 
tiva (RCAO), ambos coordinados en- 
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tre sí mediante unas Normas de Co- 
ordinación (Cuadro n? 6). De esta 
manera las aeronaves militares que 
puedan desarrollar su vuelo siguien- 
do las normas del RCA, confecciona- 
rán su plan de vuelos de acuerdo con 
este reglamento y estarán controladas 
por el Servicio de Control de la Cir- 
culación Aérea del Ente Público “Ae- 
ropuertos Nacionales y Navegación 
Aérea (AENA)”. Las demás aerona- 
ves militares volarán según las nor- 
mas del RCAO. 

Todos los trabajos efectuados y los 
que quedan por hacer se basan en que 
el espacio aéreo es único , no es civil 
ni militar. Por lo que, su estructura- 
ción, gestión de control de la circula- 
ción aérea, reservas de espacio aéreo, 
etc. debe satisfacer a todos los usua- 
rios, ya sean civiles o militares. 

Esa doctrina es la reconocida por la 
OACI, EUROCONTROL, CEAC de 
la OTAN, y la ECAC y, por supues- 
to, tambien por nuestra legislación. 
Ello supone el reconocimiento de 
que: 

* El control del espacio aéreo (so- 
beranía) corresponde al Ejercito del 
Aire. 

* Existe una Circulación Aérea ' 
Operativa CAO . 

* El control de la CAO correspon- 
de al Ejercito del Aire, para ello el 
E.A. dispondrá, ya dispone, además 
de las unidades dotadas de controla- 
dores de interceptación del Mando 
Operativo Aéreo y Mando Aéreo de 
Canarias, de una unidad de coordina- 
ción y varias unidades de control 
ATS. 

* Estas ultimas, con objeto de faci- 
litar la coordinación ctvil/militar,pro- 
porcionar información al sistema de 
defensa aérea y controlar a la CAO, 
estarán en los centros de control civi- 
les. Es decir que dentro de los tres 
sistemas de coordinación civil/militar 
establecidos por OACI se ha elegido 
el de Integración parcial de ambos 
sistemas de control. 

* El control de la CAG correspon- 
de al Servicio de Control de la Circu- 
lación Aérea de AENA (civil). 

* El control de las TWR,s y APP,s 
quedará prácticamente como estaba. 

Para desarrollar el control CAO ha 
sido necesario elaborar un Reglamen- 
to de la Circulación Aérea Operativa 
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que está pendiente de su definitiva 
aprobación mediante Real Decreto 
para que tenga el mismo rango que el 
Reglamento de la Circulación Aérea 
General. 

¿Pero cómo se reinicio todo el pro- 
ceso? Existen varios motivos: Cam- 


ABREVIATURAS UTILIZADAS EN ESTE ARTICULO 


€_—_ BB —_— _—— o o _ 2 2 2  /XK<ÉÁ 


la OAT, en España CAO, en muchas 
ocasiones no puede adaptarse a la 
misma normativa que la CAG. Si a 
todo lo anterior se le añade la directi- 
va 1/90 del JEMA, que en su Línea 
de Actuación 3.5. ordena “Analizar y 
regular la gestión del espacio aéreo y 





AENA Saorcorinainmondás Ente público Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea 
A Control de Tránsito Aéreo 

MI Servicio de Tránsito Aéreo 

NISSAN Zona de Aeródromo 

A Circulación Aérea General 

e AM O Circulación Aérea Militar Operativa 
A Circulación Aérea Operativa 

o Circulación de Defensa Aérea 

A Comité para la Coordinación del Espacio Aéreo (OTAN) 
OIDE TRA acimassnncins Comisión Interministerial Defensa/Transportes 

A Area de Control 

Pia Zona de Control 

Y A Dirección General de Aviación Civil 

2. DOS, Conferencia Europea de Aviación Civil 

EUROCONTROL: ......... Organización Europea para la Seguridad de la Navegación Aérea. 
armar cnecorcasesive ini Región de Información de Vuelo. 

O iaraasariaa Radar (en tierra) para la aproximación 

a candacaiicia Radar (en tierra) de vigilancia de la Defensa Aérea 

OA arrtari Circulación aérea General (General Air Trafic) 

EM a Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire 

Y A Jefatura Militar de Control de la Circulación Aérea (CAMO) 
EA Línea de Actuación 

MINS donsscosrrsoners Ministerio de Defensa 

MOP Eerizarosaccrisconeniass Ministerio de Obras Públicas y Transportes 

MO ricas Radiofaro no direccional 

OACI (ICAO): ...i...ccoo.<is. Organización Internacional de Aviación Civil 

CM americana ojdacis tica Siglas anglosajonas del tráfico aéreo operativo (CAO en España) 
OEA rr ininaros Objetivo del Ejército del Aire 

OTAN (NATO)! ............... Organización del Tratado del Atlántico Norte 

a reaaniios Reglamento de la Circulación Aérea 

¿> A Reglamento de la Circulación Aérea Operativa 

ALA) A Real decreto 

RDLIRAD Vuciciccicióiscó Real Decreto Ley 

aa Búsqueda y Salvamento (Servicio Aéreo de Rescate) 
SINO iras Servicio Nacional de Control de la Circulación Aérea 

E 2.07 A RAS Servicio de Control de la Circulación Aérea 

TR rca Sistema de navegación Aérea Táctica. 
A Area de Control Terminal 

Di ororannsrosactósss Región Superior de Información de Vuelo. 


bio de corriente en la Europa desa- 
rrollada, que ante la congestión de la 
circulación aérea comercial clama 
por la “utilización flexible del espa- 
cio aéreo”lo que a su vez exige una 
coordinación civil/militar en profun- 
didad; el reconocimiento de la exis- 
tencia de varios tipos de circulacio- 
nes en especial la “General Air Tra- 
fic” GAT, civil, y la “Operational Air 
Trafic” OAT, militar; la imperiosa 
necesidad de evitar la compartimen- 
tación del espacio aéreo; la obliga- 
ción de dar satisfacción a todos los 
usuarios; y el reconocimiento de que 


760 


la estructura militar de su control” se 
comprenderá el por qué. 

Hemos contado el pasado desde 
nuestra Óptica, el presente es de tra- 
bajo para alcanzar las metas señala- 
das, el futuro no es conocido pero lo 
vemos con confianza. 

Una directiva del Ministro de De- 
fensa sobre el control del espacio aé- 
reo en tiempo de paz que ha origina- 
do la confección de un Plan de Con- 
trol del Espacio Aéreo en Tiempo de 
Paz pendiente de la conformidad del 
Ministro de Defensa. Tres proyectos 
de Reales Decretos; uno desarrollan- 











do el R.D.L 12/78 en lo que afecta a 
la transición de paz a crisis y modifi- 
cación del R.D. 3185/78 para ade- 
cuarlo a la organización actual del 
Ministerio de Defensa y al de Obras 
Públicas y Transportes; otro con la 
aprobación de un reglamento de la 
Circulación Aérea Operativa, regla- 
mento que ya ha sido aprobado a ni- 
vel de la Comisión de CIDETRA y 
que se ha tardado cerca de año y me- 
dio en redactar y consesuar con to- 
das las partes afectadas, tanto de de- 
fensa como de aviación civil; el ter- 
cer R.D. sobre clasificación y 
régimen de utilización de los aero- 
puertos, bases aéreas y aeródromos 
militares, que se encuentra pendiente 
de aprobación por la Comisión de 
CIDETRA, aunque ya ha sido discu- 
tido en profundidad en la ponencia 
de aeródromos de esta Comisión In- 
terministerial. Dos Instrucciones Ge- 
nerales relacionadas con el control 
del espacio aéreo, una doctrinal y la 
segunda de organización, ambas 
pendientes de aprobación , pero que 
quizás cuando estos artículos vean la 
luz ya estén implantadas. Reorgani- 
zación, potenciación y activación de 
los antiguos Destacamentos CAMO, 
ahora Escuadrillas CAO, la de Ma- 
drid funcionando ya a pleno rendi- 
miento aunque habrá que potenciar 
su telecomunicaciones con las unida- 
des mediante líneas dedicadas que 
permitan la inmediata transferencia 
de control entre la Escuadrilla CAO 
y las TWR,s o APP,s de las diferen- 
tes unidades; la Escuadrilla CAO de 
Sevilla está siendo potenciada para 
que inicie su actividad de control y 
coordinación a partir del mes de sep- 
tiembre; se espera que antes de que 
esté finalizado el presente año la es- 
cuadrilla CAO de Barcelona esté 
ejecutando también ambos cometi- 
dos; por último, la Escuadrilla CAO 
de Canarias funcionará a partir del 
próximo año. Además de lo anterior 
quedan un sinnúmero de asuntos y 
flecos que siempre cuelgan y que 
nunca dejan de aparecer, pero cree- 
mos que todo el paquete de medidas 
proporcionarán unos cimientos sufi- 
cientes para aguantar el edificio de 
la nueva coordinación civil/militar y 
de la utilización flexible del espacio 
aéreo. Mi 
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Organización del Ejército del Aire 





MARTIN CANOVAS SARABIA 
General de Aviación 





ANTECEDENTES PROXIMOS 


ACE ahora algo más de 15 años 
se iniciaba en el seno del Ejérci- 

to del Aire uno de los esfuerzos 
renovadores más significativos en la 
historia de su organización. En efec- 
to, en enero de 1978 se promulgó la 
Directiva n* 1/78-DOR, del General 
Jefe del Estado Mayor del Aire, “so- 
bre reorganización del Ejercito del 
Aire”. 

Durante 1977 habían visto la luz 
varias disposiciones legales de gran 
importancia, como la creación del 
Ministerio de Defensa, la institucio- 
 nalización de la Junta de Jefes de Es- 
tado Mayor, la regulación de las atri- 
buciones, funciones y responsabilida- 
des del Jefe del Estado Mayor del 
Aire, y la reestructuración del Conse- 
jo Superior del Ejército del Aire 

Por otra parte, las estructuras del 
Ejército del Aire en aquellos momen- 
tos requerían mayor flexibilidad y, 
consecuentemente, mayor simplici- 
dad orgánica; se hacía evidente la ne- 
cesidad de evolución desde concep- 
tos y estructuras de carácter territorial 
hacia un modelo funcional tanto en 
los Mandos de la Fuerza como en los 
de la Logística. 

Todo ello dio lugar a la promulga- 
ción del R.D. 1108/78, por el que se 
establecía la estructura orgánica del 
Ejército del Aire y, simultánemente, se 
iniciaba el Programa ORGEA (organi- 
zación del Ejército del Aire), programa 
ambicioso que consolidó la organiza- 
ción que ha regido a nuestro Ejército 
durante toda la década de los 80. 

Y parece de justicia decir que la or- 
ganización del Ejército del Aire que 
derivó de aquella norma legal, de la 
Directiva 1/78-DOR y del programa 
citado, constituyó un hito de verdade- 
ra importancia en el proceso evoluti- 
vo de nuestro Ejército. Todavía hoy, 


























cuando se discute algún problema de 
la orgánica vigente, es relativamente 
frecuente oir expresiones tales como: 
“... el ORGEA dice ...”; expresión to- 


- talmente incorrecta (lo que fue un 


programa se eleva a categoría de nor- 
mativa), pero significativa del impac- 
to que aquél proceso orgánico causó, 
aunque ahora se pretende, a veces, 
recurrir a él como apoyo sólido de 
actitudes, en cierto modo inmovilis- 
tas, ante los nuevos retos orgánicos. 


NUEVA SITUACION 


Llegamos así al inicio de otra déca- 
da, los 90, que coincide prácticamen- 
te con el fin y el comienzo de una 
nueva legislatura; en la anterior se 
habían culminado, o estaban en pro- 
ceso final de aprobación, un conjunto 
de disposiciones que iban a regir la 
actuación ministerial en los años si- 
guientes. La estructura básica del De- 
partamento (R.D. 1/87, de 1 de ene- 
ro) y su posterior desarrollo para los 
Ejércitos, y la estructura de mando 
operativo (O.M. 7/89, de 3 de febre- 
ro), son algunos de los aspectos nor- 
mativos de mayor relieve. 

Por otra parte, la aprobación del 
Plan Estratégico Conjunto 1990, con 
los:reajustes adecuados a la propia si- 
tuación interna, las derivaciones de la 
internacional, nuestra participación 
creciente en organismos internaciona- 
les, el acuerdo parlamentario sobre las 
FAS del 2000, y la retrocesión de Ba- 
ses - consecuencia del Acuerdo con 
los EE.UU. de Norteamérica - son, to- 
dos ellos, aspectos presentes y condi- 
cionantes del nuevo proceso de reor- 
ganización de las FAS, y más concre- 
tamente, del Ejército del Aire, proceso 
cuyo inicio podemos situar (aunque 
no es conveniente, ni se pretende, una 
excesiva rigidez cronológica) en el co- 
mienzo de la presente década. 
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De ahí que, en el verano de 1990, 
viera la luz la Directiva núm. 1/90, 
del General Jefe del Estado Mayor, 
sobre objetivos y líneas de actuación 
preferentes en el Ejército del Aire y, 
naturalmente, uno de ellos había de | 
ser, con sus correspondientes Líneas 
de actuación, el de “Cumplimentar el 
Real Decreto 1207/89, con el total 
desarrollo de la estructura orgánica 
del Cuartel General, la Fuerza y el 
Apoyo a la Fuerza, y capacitar al 
Mando Operativo Aéreo (MOA) para 
el cumplimiento de su misión”. 

Justificada así la necesidad de nue- 
vas estructuras orgánicas y estudiada 
la normativa reguladora de aquellas, 
podemos efectuar un sencillo análisis 
comparativo que ponga de manifiesto 
las diferencias orgánicas entre el 
Ejército del Aire de los años 80 y el 
Ejército del Aire actual. 


ESTRUCTURAS BASICAS 


De la comparación del R.D. 
1108/78 (estructura orgánica y fun- 
cional del Ejército del Aire) y el 
R.D. 1207/1989 (estructura básica 
de los Ejércitos) se deduce clara- 
mente la permanencia de los concep- 
tos - y por tanto de las estructuras 
básicas - en ambas disposiciones; en 
el primero se organizaba el Ejército 
del Aire en Cuartel General, Fuerza 
Aérea y Logística Aérea, y ahora los 
Ejércitos se estructuran en Cuartel 
General, Fuerza y Apoyo a la Fuer- 
za. 

- En primer lugar conviene desta- 
car que la nueva normativa para la 
orgánica de los Ejércitos es de carác- 
ter estructural; es decir , suprime re- 
ferencias anteriores a misiones espe- 
cíficas del Ejército del Aire y de sus 
Mandos Aéreos, aspectos que quedan 
recogidos en otras disposiciones y di- 


rectrices relativas a la Defensa Na- | 
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cional (L.O. 6/1980, L.O. 1/1984). 

- Consecuente con lo anterior, de- 
trae de la misma, la estructura de 
mando operativo que ya había sido 
establecida con anterioridad por la 
Orden Ministerial 7/89, de 3 de fe- 
brero, y, 

- Finalmente introduce, en esta nor- 
mativa de organización de los ejérci- 
tos, aquellas dependencias funciona- 
les entre organismos centrales del 
Ministerio de Defensa que, hasta ese 
. momento sólo se habían reflejado en 
la legislación relativa al propio Orga- 
no Central (R.D. 1/1987, de 1 de ene- 
ro) y de una manera genérica. 


EL CUARTEL GENERAL. 


Como desarrollo del R.D. 
1207/1989, se promulgó la O.M. 
23/1991, estableciendo la estructura 
del Cuartel General, de la Fuerza y 
del Apoyo a la Fuerza en el Ejército 
del Aire Un rápido repaso a la estruc- 
tura orgánica del Cuartel General 
permite señalar, como modificacio- 
nes más interesantes, las introducidas 
en la Agrupación del Cuartel General 
y en el Estado Mayor, y la creación 
de la Dirección de Servicios Técni- 
cos. 

En la primera (ACG) es especial- 
mente destacable la atribución, a los 
Mandos, de las Unidades que ante- 
riormente pertenecían a la misma. 

En el Estado Mayor se creó una 
nueva División, la de Información 
que, teniendo su origen en la sección 
de Inteligencia de la DOP, adquiere 
la dimensión adecuada a la importan- 
cia de sus funciones; se reconoce 
también la importancia actual de los 
sistemas de mando y control en vir- 
tud de la cual se incorpora la sección 
del mismo nombre a la División de 
Planes. 

La nueva estructura de la Fuerza 
Aérea, que luego veremos, ha obliga- 
do a “extraer” de la misma, con una 
finalidad homogeneizadora, la elabo- 
ración y desarrollo de los planes de 
instrucción y adiestramiento de las 
Unidades de los distintos Mandos 
Aéreos, función que corresponde a la 
División de Operaciones. 

Mención aparte merece un nuevo 
organismo del C.G., la Dirección de 
servicios Técnicos, en la que se agru- 
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pan responsabilidades, antes disper- 
sas, en materia de informática, inves- 
tigación militar operativa, estadística, 
cartografía y publicaciones. 


APOYO A LA FUERZA 


En el Apoyo a la Fuerza, permanece 
básicamente el mismo contenido que 
tenía la Logística Aérea en la anterior 
configuración orgánica. Los aspectos 
más significativos de la nueva orgáni- 
ca pudieran ser, entre otros, el encua- 
dramiento, en el Mando de Personal, 
de la Escuela Superior del Aire antes 
perteneciente al Cuartel General. 

También es previsible la reconside- 
ración de otros aspectos orgánicos en 
relación con los elementos de apoyo 
al personal. En este sentido, podrían 
reconsiderarse las dependencias de 
las policlínicas, o abordar la normali- 
zación de las farmacias suprimiendo 
las actuales categorías y denomina- 
ciones diferenciadoras. También se 
preve la revisión de los centros de en- 
señanza y la posible dependencia de 


- alguno de ellos. 





El Mando del Apoyo Logístico 
(antes Mando de Material) recibe una 
nueva estructura con la creación de la 
Dirección de Sistemas, y la incorpo- 
ración al mismo de la Dirección de 
Infraestructura (antes separada) y de 
los órganos de Intendencia, antes per- 
tenecientes al área orgánica de perso- 
nal (Dirección de Servicios de Perso- 
nal) y ahora incorporados a la Direc- 
ción de Abastecimiento como 
Subdirección de Intendencia. 

Por otra parte, el proceso actual de 
reestructuración del Ejército del Aire 


“se orienta, entre otros aspectos, a la re- 


organización y delimitación de un de- 
terminado número de centros logísti- 
cos, definidos por sus funciones espe- 
cíficas y estructuradas de manera 
semejante teniendo en cuenta sus ca- 
racterísticas diferenciadoras. En este 
sentido, se contaría con las actuales 
Maestranzas Aéreas, el Centro Logís- 
tico de Armamento y Experimenta- 
ción, el Centro Logístico de Transmi- 
siones, el recientemente creado Centro 
Logístico de Material de Apoyo, y los 
futuros centros logísticos en las áreas 
de Intendencia y de Infraestructura, 
Con lo anterior se pretende, ade- 
más, la supresión de los escalones lo- 

















gísticos de carácter regional, reminis- 
cencia de las antiguas jefaturas regio- 
nales de los servicios, que, como me- 
dida cautelar, se mantuvieron durante 
el anterior proceso orgánico (OR- 
CEA). 


LA FUERZA AEREA 


Es en la Fuerza Aérea donde se 
aprecian las mayores modificaciones 
y. posiblemente, donde se presentan 
los mayores problemas de tipo orgáni- 
co a la hora de completar el esquema. 

Pero no es posible entender la or- 
ganización de la Fuerza Aérea si an- 
tes no queda claro que toda la norma- 
tiva vigente nos ha llevado a dos es- 
tructuras claramente diferenciadas: 
una estructura orgánico-administrati- 
va, y otra de carácter operativo. 

En efecto, la Ley Orgánica 1/1984, 
que modifica la L.O. 6/1980, por la 
que se regulan los criterios básicos de 
la Defensa Nacional y la organiza- 
ción militar, determina que el Jefe del 
Estado Mayor de la Defensa es el 
principal colaborador del Ministro de 
Defensa en el “planeamiento y ejecu- 
ción de los aspectos operativos de la 
política militar”; recoge también la 
posibilidad de que el Gobierno pueda 
nombrarle General Jefe del Mando 
Operativo de las Fuerzas Armadas, 
“que ejercerá, bajo la autoridad del 
Presidente del Gobierno, la conduc- 
ción de las operaciones militares”, 

Por otra parte, el R.Decreto 1/1987 
(estructura básica del Ministerio de 
Defensa) establece, también referido 
al JEMAD, “que propone la creación 
y composición de los mandos opera- 
tivos precisos para la ejecución del 
PEC, pudiendo ejercer el mando de 
los mismos o delegarlo, en su caso , 
en el Jefe del Estado Mayor del Ejér- 
cito que en cada caso considere opor- 
tuno”. 

Esta última disposición, asigna | 
tambien al JEMAD “llevar a efecto, 
llegado el caso, la conducción estra- 
tégica de las operaciones militares, 
asistido por los Jefes de los Estados 
Mayores del Ejército de Tierra, la Ar- 
mada y el Ejército del Aire”. 

Finalmente, la O.M. 17/89, estable- 
ce la estructura de Mando Operativo 
de las Fuerzas Armadas, constituyen- 
do los Mandos Operativos Principa- 
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les y, entre ellos, el Mando Operativo 
Aéreo que, posteriormente, sería de- 
sarrollado mediante la IG 10-3 y cu- 
yo mando no es ejercido por el JE- 
MA sino por un Teniente General ex- 
presamente designado como 
Comandante en Jefe. 

Valga como resumen práctico del 
análisis de las disposiciones vigentes, 
que el JEMAD queda configurado 
como Jefe de la cadena operativa de 
las Fuerzas Armadas y que la ejecu- 
ción de las operaciones militares la 
llevan a cabo los Mandos Operativos 
de aquél dependientes, con las fuer- 
zas, en las zonas geográficas y en las 
condiciones que el PEC determine. 

Por otra parte el Jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire (como 
sus homónimos del Ejército de Tierra 
y la Armada) asiste al JEMAD en la 
conducción estratégica de las opera- 
ciones y solo le es dado emplear, co- 
mo Jefe del Ejército del Aire, aque- 
llas fuerzas que no hayan sido asig- 
nadas a los Mandos Operativos. 

Otro condicionante legal (R.D. 
1207/1989, desarrollo de la estructura 
básica de los Ejércitos) es que el Jefe 
del Estado Mayor del Ejército del Ai- 
re “mantendrá una estructura de sus 
Fuerzas de forma tal que se garantice 
en todo momento la posibilidad de 
asignación total o parcial de las mis- 
mas a los Mandos Operativos; todo 
ello sin perjuicio de las responsabili- 
dades que, en cualquier caso, debe 
asumir en la preparación, administra- 
ción y apoyo a dichas Fuerzas”. 

Se aprecia, claramente, la existen- 
cia de otra cadena de carácter orgáni- 
co-administrativa y logística. 

La existencia de las citadas cade- 
nas, orgánico-administrativa y logís- 
tica, una, y operativa la otra, y el aná- 
lisis de la normativa que las estable- 
ce, permite decir que, a través de la 
primera se organiza, adiestra, equipa, 
administra, y se facilita apoyo logísti- 
co a las unidades de la Fuerza Aérea 
asignadas, o que pueden asignarse a 
los Mandos Operativos. También, en 
la misma cadena, se formulan los pla- 
nes de empleo de las Fuerzas del 
Ejército del Aire no asignada a los 


- Mandos Operativos. Más brevemen- 


te, se trata de la preparación de la 
Fuerza Aérea para su empleo por 
otros Mandos. 











Desde un punto de vista legal, e in- 
cluso práctico, puede admitirse que 
tanto la estructura de la Fuerza Aé- 
rea, vigente a partir del R.D. 
1108/78, como la nueva que tiene su 
fundamento en la O.M. 23/91, cum- 
plirían en términos generales, el man- 
dato de que el JEMA mantenga una 
estructura que garantice la asigna- 
ción, total o parcial, de Fuerzas a los 
Mandos Operativos. 

En efecto, los Mandos Aéreos ante- 


riores (MACOM, MATAC, MATRA 


y MACAN) mantenían una estructura 
funcional con independencia de los 
aspectos territoriales, y de la ubica- 
ción de sus respectivas Unidades. Te- 
nían además sus responsabilidades en 
el cumplimiento de misiones especí- 
ficas que, agrupadas, sumaban la del 
Ejército del Aire Pero todo ello no 
impedía que, de acuerdo con la legis- 


- lación vigente, parte de esta Fuerza, 


parte de sus unidades, fuesen asigna- 
das a otros Mandos Operativos. 


La 0.M. 23/91 

Esta Orden puede considerarse el 
límite separador entre la precedente y 
la actual organización de la Fuerza 
que estamos analizando. Puede afir- 
marse que, previamente a su elabora- 
ción y promulgación, existían dos 
vias o modelos para el diseño de la 
estructura de la Fuerza Aérea: el mo- 
delo territorial o el modelo funcional 
hasta entonces vigente. Hay que de- 
cir, sin embargo, que este último 
nunca existió plenamente porque en 
Canarias se mantenía el criterio terri- 
torial y porque, de hecho, aquél nun- 
ca se llevo a sus ultimas consecuen- 
cias puesto que seguían subsistiendo 


- las regiones aéreas. 


Por otro lado, quedaba la opción 
territorial pura que, aún con sus in- 
convenientes, ofrecía las siguientes 
ventajas: 

- Mayor homogeneidad en la es- 
tructura de la Fuerza Aérea al desa- 
parecer el sistema mixto, ya que se 
igualan las responsabilidades del Jefe 
de la Zona Aérea de Canarias con la 
de los Jefes de las Regiones Aéreas. 

- Mayor paralelismo con las estruc- 
turas del E.T. y, en cierto modo, con 


los de la Armada, lo que facilita la 


coordinación y la equipación inter 
Ejércitos. 














- Determinación, con absoluta cla- 
ridad, de las líneas de autoridad/res- 
ponsabilidad entre el primer y el se- 
gundo nivel de la estructura orgánica 
de la Fuerza Aérea: un Jefe (JEMA) 
y cuatro únicos subordinados (los Je- 
fes de Región y Zona Aérea). 

La decisión final llevó a ésta última 
opción según los contenidos de la 
O.M. 23/91. 

El sistema, sin embargo, ponía en 
evidencia su punto débil al no asegu- 
rar, bajo una dirección única, la homo- 
geneidad y la calidad de la prepara- 
ción técnico-operativa de las unidades 
que, desempeñando funciones milita- 
res idénticas, se encuentran asignadas 
a mandos orgánicos distintos. Tam- 
bién se evidenció la necesidad de reor- 
ganización de sus Estados Mayores, 
pues siendo los Mandos de carácter te- 
rritorial (con atribuciones sobre unida- 
des con material y misiones distintas) 
habían de adquirir necesariamente un 
carácter multifuncional. 

La solución a estos problemas ha 
consistido, en el primer caso, en la 
centralización, en el Estado Mayor 
del Ejército del Aire, de la elabora- 
ción de los planes de instrucción de 
la Fuerza que antes correspondía a 
los respectivos Mandos. 

En cuanto al segundo aspecto, la 





multifuncionalidad de los Estados 


Mayores de los Mandos Aéreos, la 
solución pasa por la organización in- 
terna de los mismos y naturalmente, 
su dotación con los medios persona- 
les adecuados. 

Quedó así establecido el primer ni- 
vel de la Fuerza, de modo que los Je- 
fes de los cuatro Mandos Aéreos y de 
Región/Zona aérea asumen el mando 
(excepto el operativo, en su caso) del 
conjunto de unidades (bases, acuarte- 


lamientos, centros, etc) de la Fuerza 


Aérea ubicadas en el territorio de su 
demarcación y, consecuentemente, 
son responsables ante el JEMA, de 
las mismas funciones que éste ante el 
Ministro. 

En cuanto a otras unidades del 
Ejército del Aire no atribuidas orgá- 
nicamente a un Jefe de Región/Zona 
Aérea, pero estacionadas permanen- 
temente o temporalmente en su terri- 
torio, ha habido necesidad de deter- 
minar sus atribuciones y responsabi- 
lidades de apoyo sobre las mismas 
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(IG-10-5). Sin embargo, es este un 
apartado que no se considera total- 
mente desarrollado y en que, necesa- 
riamente, hay que profundizar para 
evitar dudas o indefiniciones. 

De manera análoga, en el segundo 
nivel de la Fuerza (Bases Aéreas/ 
Unidades Aéreas), los jefes de base 
asumen el mando de las unidades de 
la Fuerza Aérea enclavadas en su “te- 
rritorio” y responden ante sus respec- 
tivos Jefes de región/zona de las mis- 
mas funciones que estos ante el JE- 
MA. Nuevamente nos encontramos 
con situaciones y responsabilidades 
(todavía no plenamente delimitadas) 
en relación con unidades-o centros 
(sobre todo de los no pertenecientes a 
la Fuerza) que habrá que concretar de 
manera mucho más detallada que 
hasta la fecha; esta necesidad se hace 
mucho más evidente en el caso de 
grandes bases con gran concentración 
de unidades/centros del Ejército del 
Aire e, incluso de elementos de otras 
estructuras ajenas al mismo. 


La Directiva 21/93 

Conviene, por otra parte, y casi 
obligado por el título del epígrafe an- 
terior, hacer una referencia aunque 
escapa un poco de los contenidos or- 
gánicos de este trabajo- a otros as- 
pectos de carácter operativo y doctri- 
nal que se recogen en la muy reciente 
directiva 21/93, del JEMA, sobre la 
Estructura de la Fuerza Aérea. 

En efecto, la Orden 23/1991, por la 
que se desarrolla la estructura del 
Cuartel General, la Fuerza y el Apo- 
yo a la Fuerza en el Ejército del Aire, 
define la Fuerza Aérea y sus elemen- 
tos esenciales (Unidades Aéreas y 
Bases Aéreas) y la estructura en los 
Mandos Aéreos actuales. 

Por otra parte la Directiva citada 
define la estructura de la Fuerza Aé- 
rea (con finalidad operativa), las ca- 
tegorías de fuerzas y tipos de Unida- 
des Aéreas que la componen y las 
clases de operaciones aéreas que de- 
sarrolla; lo que debe servir de base 
para la elaboración de los Planes del 
Ejército del Aire 

A modo de resumen, basta decir 
que contiene unos “conceptos bási- 
cos” de carácter doctrinal, engloba en 
dos grandes bloques las operaciones 
aéreas de combate y de apoyo al 
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combate que después clasifica, y es- 
tructura la Fuerza Aérea en “tres 
grandes categorías de fuerzas”: 

- Fuerzas Principales de Defensa 
(MDP). 

- Fuerzas de Reacción (RP). 

- Fuerzas Auxiliares (AF). 

También, “en razón de las clases 
de operaciones aéreas a desarrollar”, 
diferencia tres “tipos” de Unidades 
Aéreas dentro de la Fuerza: 

Unidades Aéreas de Combate. 

Unidades Aéreas de Apoyo al 
Combate. 

Unidades No Combatientes. 

Todo lo anterior referido a nivel de 
Escuadrones que la propia Directiva 
define como “unidades básicas de la 
Fuerza Aérea”. 


EL MANDO OPERATIVO 
AEREO | 


Promulgada la Orden Ministerial 
número 7/89, de 3 de febrero, por la 
que se constituía la estructura de 
Mando Operativo de las Fuerzas Ar- 
madas, se daba un paso mas en la de- 
limitación de la mencionada cadena 
de Mando Operativo, de esa cadena 
sobre la que recae la responsabilidad 
de la ejecución de los Planes Operati- 
vos derivados del PEC. 

El MOA es responsable de cumplir 
las misiones operativas aéreas que le 
asigne el PEC con las fuerzas y en las 
áreas geográficas y condiciones deter- 
minadas en dicho documento, así co- 
mo de la realización de ejercicios es- 
pecíficamente orientados a la evalua- 
ción de los planes operativos en vigor. 


Hasta el momento, el Ejército del | 
Aire es el único Ejército que ha he- 


cho uso de las posibilidades que ofre- 
ce la O.M. 7/89, ya que la jefatura del 
MOA es ejercida por un Oficial Ge- 
neral nombrado al efecto y no por el 
propio JEMA como en los otros Ejér- 
citos. 

Cumplimentando la citada disposi- 
ción, en febrero de 1992, fue sancio- 
nada la IG-10-3, de desarrollo de la 
estructura orgánica, funciones y rela- 
ciones del Mando Operativo Aéreo. 

Aspecto destacable de su estructura 
orgánica, lo constituye la integración 
en el mismo del Grupo Central de 
Mando y Control, elemento impres- 


cindible para el ejercicio, por parte | 











del MOA, de algunas de las funcio- 
nes primarias que en la citada IG se 
recogen, tales como el ejercicio, en 
paz, crisis o guerra, del control del 
espacio aéreo, o, su vigilancia, en 
tiempo de paz, y consiguiente desa- 
rrollo de las operaciones de defensa y 
policia aéreas. 

Esta integración ha incidido, y es 
aspecto orgánico destacable, en la di- 
solución de la anterior Ala de Alerta y 
Control como un todo orgánico y fun- 
cional en el que se incluían los Escua- 
drones de Vigilancia Aérea, que ahora 
dependen de los respectivos mandos 
regionales, si bien debe decirse, inme- 
diatamente, que se mantiene la orga- 
nización funcional del sistema. 

La situación descrita, junto a otras 
con similar problemática (Red de 
MW, por ejemplo), o las derivadas de 
la ya comentada concentración de 
unidades, u otros elementos orgáni- 
cos, en las grandes Bases Aéreas, ha- 
cen necesaria la revisión de algunas 
disposiciones militares del Ejército 
del Aire y, particularmente, de la IG- 
10-8 (relaciones en el Ejército del Ai- 
re) que no parece resolver, plenamen- 
te, problemas menores de la nueva 
organización. 


CONCLUSION. 


Se ha pretendido con las páginas 
que preceden hacer un breve resumen 
de la organización del Ejército del 
Aire inmediatamente anterior a la ac- 
tual; describir los aspectos condicio- 
nantes que han motivado el paso ha- 
cia la nueva, incluyendo algunos 
puntos de comparación, y, al tiempo 
que se destacaban los aspectos orgá- 
nicos más sobresalientes, se han 
apuntado algunos problemas que la 
puesta en práctica de todo nuevo sis- 
tema suele poner en evidencia. 

En cualquier caso, el Ejército del 
Aire se encuentra en un proceso de 
consolidación de nuevas estructuras y 
en una dinámica constante de renova- 
ción, en los que, con independencia 
de la bondad de las soluciones que en 
cada momento se adoptan es, una vez 
más, el elemento humano, el elemen- 
to profesional, el que debe dar vida a 
tales estructuras y el que tiene en sus 
manos, finalmente, la eficacia de las 
mismas Ml 
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El planeamiento en el 
Ejercito del Aire 





LANEAR es una de las funcio- 
ls nes del Estado Mayor. Esta acti- 

vidad, el planeamiento, es com- 
pletamente necesaria con el fin de 
prever y resolver con antelación los 
problemas que en el futuro puedan 
presentarse a cualquier organización. 
El planeamiento evita la improvisa- 
ción, coordina la acción logística con 
la operativa y rentabiliza el empleo 
del conjunto de medios que dispone 
la organización, en nuestro caso el 
Ejército del Aire (E.A.). 

En las Fuerzas Armadas, actual- 
mente, se presentan varios niveles de 
planeamiento, considerando tanto el 
marco de actuación como la finali- 
dad. En este sentido el E.A. participa 
en los siguientes planeamientos: 

- Defensa Militar (Nacional) 

- Defensa de la Alianza Atlántica 
(Internacional) 

- Específico del Ejército del Aire 

Para llegar a la actual participación 
del E.A. en los citados niveles de pla- 
neamiento, es conveniente hacer un 
poco de'retrospectiva. Con anteriori- 
dad a la década de los ochenta, la si- 
tuación general estaba definida por 
una condición económica que se po- 
dría considerar favorable y nuestros 
compromisos internacionales eran 
muy reducidos. Posteriormente, ya 
introducidos en los años ochenta, 
además de modificar su estructura or- 
gánica, el E.A. como los otros Ejérci- 
tos, se vió involucrado en el planea- 
miento de la Defensa Militar (Nacio- 
nal), emitido por normativa del 
Ministro por primera vez en aquella 
época. Además con nuestro ingreso 
en la OTAN, España ha tenido que 
adaptarse al planeamiento de dicha 
organización, lo que motivó que el 
E.A. tuviera que establecer planes a 
medio y largo plazo. 
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Entrando ya en la década de los no- 
venta, el E.A. se encuentra totalmen- 
te involucrado en los sistemas de pla- 
neamiento Nacional y OTAN, de- 
biendo elaborar los suyos específicos 
de manera concordante y paralela a 
los primeros. 

En la actualidad, se puede decir 
que el Sistema de planeamiento del 
E.A. ha logrado una plena integra- 
ción en el proceso de Planeamiento 
de la Defensa, recogido en la Directi- 
va 13/90 del Ministro de Defensa, 
mediante la adecuación de sus planes 
específicos al PEC, así como a su 
participación en los compromisos 
con la OTAN, 

Toda la participación del E.A. en 
los diferentes niveles de planeamien- 
to, citados previamente, se ha recogi- 
do en una Instrucción General (IG 
20-1) promulgada en 1992, la cual re- 
gula y armoniza dicha participación, 
dando respuesta de esta forma a las 
Líneas de Acción 2.1, 2,2 y 2,3 de la 
Directiva 1/90. 

A continuación se exponen las acti- 
vidades que el E.A. ha realizado du- 
rante los cuatro últimos años en cada 
nivel de planeamiento. 


PLANEAMIENTO DE LA 
DEFENSA MILITAR 
(NACIONAL) 


El proceso que regula este planea- 
miento está recogido en la Directiva 
13/90 del Ministro de Defensa, y en 
ella, además de asignar responsabili- 
dades, se definen los documentos y 
procedimientos para elaborar y revi- 
sar el Plan General de la Defensa Na- 
cional. 

Los documentos que conforman es- 
te proceso de planeamiento se especi- 
fican en el cuadro N-1. El ciclo com- 











pleto tiene una duración de dos años. 

El E.A., colabora mediante comen- 
tarios y observaciones en la redac- 
ción de todos los documentos de este 
ciclo de planeamiento, pero son de su 
única responsabilidad los correspon- 
dientes a: 

- Necesidades de los Mandos Ope- 
rativos (EMA/MOA) 

- Propuesta de Objetivos de Fuerza 
Particulares (EMA) 

Todo el proceso se inicia con las 
ESTIMACIONES, cuya finalidad es 
proporcionar al Ministro de Defensa 
la información necesaria para actuali- 
zar los diferentes documentos que se 
integran en el ciclo de planeamiento, 
con previsión de largo plazo (veinte 
años) aunque realmente solo sean 
vinculantes para un horizonte de seis, 
período que cubre el Objetivo de 
Fuerza Conjunto. 

Estas estimaciones son: 

- Política (factores políticos que 
afectan a la seguridad nacional y su 
valoración) 

- Económica (disponibilidad de re- 
cursos materiales y financieros con 
sus implicaciones económicas para la 
Defensa) 

- Personal (recursos de personal 
para previsión de la fuerza y su apo- 
yo) 

- Militar (análisis de la capacidad 
militar propia, aliada y de las amena- 
zas potenciales) 

De estas Estimaciones, asi como de 
la Directiva de Defensa Nacional, na- 
ce la Directiva de Defensa Militar 
(DDM), que es en realidad el docu- 
mento que desencadena todo el ciclo 
de planeamiento. En la DDM se defi- 
nen estrategias, zonas de responsabili- 
dad y misiones. Asímismo se analiza 
la fuerza propia y los recursos dispo- 
nibles, incluido el marco económico 
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para el período en relación con el 
PIB. 

Una vez promulgada la DDM, por 
la Dirección General de la Política 
Militar y sancionada por el Ministro 
de Defensa, el Jefe del Estado Mayor 
de la Defensa (JEMAD) en colabora- 
ción con los Cuarteles Generales 
(C.G."s) elabora el Concepto Estraté- 
gico (CE) el cual refleja la decisión 
adoptada por el Gobierno para asegu- 
rar el cumplimiento de los objetivos 
militares. Aunque no es responsabili- 
dad del E.A. la elaboración de este 
documento (CE), es consultado para 
la redacción del mismo. El CE inclu- 
ye: Organización Operativa, Asigna- 
ción de misiones a los Mandos Ope- 
 rativos (MO's), Areas de responsabi- 
lidad y Atribución de Fuerzas. 

Definido el CE, se pasa a determi- 
nar las Necesidades de los Mandos 
Operativos (NEMOP”s) mediante 
otro documento en el que se expresan 
las necesidades de fuerza (medios, 
munición, instalaciones, etc...) para 
que los MO's, en nuestro caso el 
MOA, puedan cumplir las misiones 
asignadas. 

Este documento hace una valora- 
ción de los focos de riesgo, de la 
fuerza necesaria para su neutraliza- 
ción con indicación de las adquisicio- 
nes, por prioridades y el esfuerzo pa- 
ra su sostenimiento así como las ne- 
cesidades de la reserva de guerra. 

En la segunda parte del NEMOP's, 
se definen las fuerzas que el E.A. 
ponga disposición del MOA, así co- 


1991 

















mo la categoría de las mismas. A 
continuación se relacionan los Obje- 
tivos de Fuerza Individuales (OFT's), 
es decir los medios que se deben al- 
canzar para constituir el nivel de 
fuerza necesario para que los MO's 
puedan cumplir su misión. En este 
documento en su parte final figura un 
anexo referente al personal, con ex- 
presión de plantillas necesarias. 
Debido a que no todos los medios 
del E.A. son atribuidos al MOA, y 
que en tiempo de paz la relación del 
CJIMOA se hace a través del JEMA, 
la elaboración de este documento se 
realiza conjuntamente entre los Esta- 
dos Mayores del Aire y MOA, siendo 
la División de Planes la encargada de 


- la coordinación y redacción final del 


documento (NEMOP's). 

En términos generales el conjunto 
de OFP's que se relacionan en el do- 
cumento NEMOP"s constituyen el 
Objetivo de Fuerza Particular (OFP), 
el cual es recogido, como propuesta 
en otro documento “Propuesta de Ob- 
jetivo de Fuerza Particular” (POFP), 
en el que se contemplan además de 
los medios disponibles, la fuerza que 
se estima necesaria a medio y largo 
plazo. 

Estas POFP, especifican en forma 
de tablas, los medios operativos exis- 
tentes y los que habrá al final de cada 
año en un período de seis años, con 
indicación de altas, bajas y moderni- 
zaciones. También se relacionan aun- 
que solo con carácter orientativo ob- 
jetivos deseables para un periodo de 


CUADRO N* 1 
1992 








veinte (20) años, previsión que sirve 
de guía para iniciar los programas de 
larga duración en las áreas de investi- 
gación, infraestructura y recursos hu- 
manos. 

Corresponde a la División de Pla- 
nes del EMA, en coordinación con el 
resto de las divisiones la elaboración 
del documento POFP. 

Las tres (3) POFP (Tierra, Mar y 
Aire), a las que se agrega las especí- 
ficas del EMAD constituyen el Obje- 
tivo de Fuerza Conjunto (OFC). Este 
documento, en el que colaboran las 
Divisiones de Planes de los tres Ejér- 
citos es elaborado por el EMAD y 
consta de las siguientes partes: 

- Fuerzas Propias (Entidad y Alis- 
tamiento) 

- Despliegue (Paz y Guerra) - Es- 
tructura Operativa - Prioridades (ob- 
tención) 

- Infraestructura 

- Reserva de Guerra 

. Resumen económico 
(inversión/sostenimiento) 

Confeccionados los documentos, 
previamente citados, se llega al docu- 
mento principal de todo el ciclo: el 
Plan Estratégico Conjunto (PEC), Es- 
te documento, es un compendio del 
contenido en el Concepto Estratégico 
y en el Objetivo de Fuerza Conjunto, 
de forma que se podría establecer la 
siguiente ecuación: 

PEC = CE + OFC 

El PEC, debe estar concluido en el 
mes de Junio de los años pares, para 
ser sancionado por el Presidente del 
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Gobierno, previo informe de la Junta 
de Defensa Nacional. Sintetizando, el 
PEC define la concepción estratégica, 
las misiones de las FAS a través de 
sus MO"s, estructuras operativas y 
objetivos de fuerza que debe tener en 
cuenta la política militar. Es impor- 
tante hacer constar que en el PEC se 
recoge la “Ley de Dotaciones”, que 
es el marco económico básico para 
definir los Planes de Inversión y Sos- 
tenimiento de las FA”s para un perío- 
do de ocho años. 

Del PEC emanan las Directivas de 
Planeamiento, que sirven para que 
los MO”s elaboren sus Planes de 
Operaciones para caso de crisis o 
guerra, así como los Planes Directo- 
res para: Infraestructura, Personal, 
Armamento y Material, Investigación 
y Presupuestación. 


PLANEAMIENTO 
INTERNACIONAL 


La Directiva 17/87 sobre Planea- 
miento de la Defensa Militar, estable- 
cía en su introducción que dicho pla- 
neamiento debería ser análogo al vi- 
gente en la Organización del Tratado 
del Atlántico Norte (OTAN). Este 
concepto se ha mantenido en la direc- 
tiva 13/90 que modifica la citada 
17/87. 

En este sentido, el ciclo de planea- 
miento de la OTAN es concordante y 
paralelo con el ciclo de Planeamiento 
Nacional (Cuadro N-2 y N-3). 





El E.A., participa directamente en 
el planeamiento OTAN en la confec- 
ción de dos (2) documentos principa- 
les: 


- Defence Planning Questionary 
(DPQ), el cual se elabora anualmen- 
te. 


- Spanish Force Proposals(SPFP), 
ejecutado en un ciclo bienal. 


DEFENCE PLANNING 
QUESTIONARY 


Mediante el DPQ, las naciones in- 
forman a la Alianza de la situación 
general de su política militar así co- 
mo de sus planes de fuerza y econó- 
micos para soportarla. De esta forma 
cada nación expresa su compromiso 
formal para la contribución de fuer- 
zas, aceptando la obligación de ofre- 
cer aquellas que designen para que 
los Mandos de la Organización 
(MNC*s) puedan planear, actualizar y 
ejecutar en su caso los Planes Opera- 
tivos y de Contingencia. 

El proceso de la elaboración del 
DPO está basado en la redacción y 
respuestas a unos cuestionarios y 
cumplimentación de una serie de ta- 
blas donde se especifican las unida- 
des que cada nación atribuye a la 
OTAN, haciendo constar su grado de 
alistamiento y entidad de fuerza. 

El objetivo de este documento es el 
siguiente: 

- Comprobar el grado de cumpli- 


CUADRO N*? 2 





miento de los compromisos adquiri- 
dos en el año anterior. 

- Compromisos a adquirir para el 
año siguiente. 

- Estado de desarrollo de los objeti- 
vos de fuerza. 

Por lo que respecta a España, nues- 
tro compromiso con la OTAN se en- 
marca siempre dentro de lo que esta- 
blece el documento MC-313, me- 
diante seis (6) Acuerdos de 
Coordinación en los que el E.A. está 
involucrado en alto grado y concreta- 
mente uno de ellos, el de Defensa 
Aérea (BRAVO), es específico de la 
Fuerza Aérea. 

Este documento (DPQ) que se re- 
mite a la Alianza en el mes de Julio 
de cada año, previo conocimiento del 
Ministro de Defensa, se compone de 
las partes que se especifican en el 
cuadro N-4, 

El E.A. interviene en la redacción 
del ITEM IV, que se compone de: 


Parte A: Consideraciones Especia- 
les. 

Parte B y C: Tablas de Fuerza. 

Parte D: Logística y Planes 

Una vez elaborado este documento, 
se celebran dos reuniones con el fin 
de clarificar dudas y responder a ob- 
servaciones sobre el mismo. La pri- 
mera reunión conocida como trilate- 
ral, se lleva a cabo entre el país, re- 
presentantes del Estado Mayor 
Internacional y Mandos de la Alian- 
za. En el caso español esta reunión 
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está presidida por DIGENPOL y se 
celebra en Madrid. Posteriormente, 
en el CG de la OTAN se convoca 
otra reunión, Multilateral, en la que 
ya intervienen además de los compo- 
nentes de la Trilateral representantes 
de todas las naciones de la Organiza- 
ción, ofreciéndoles la oportunidad de 
expresar opiniones y formular pre- 
guntas, sobre los planes de defensa 
de la nación examinada. 

Finalizado este proceso de reunio- 
nes, se procede a elaborar, por el 
CGOTAN el Capítulo de cada país 
(National Chapter) que junto con el 
del resto de los miembros de la 
OTAN conforman el Informe Gene- 
ral (General Report) de ese año, que 
es aprobado por los Ministros de De- 
fensa de cada país (DPC) en el mes 
de diciembre. 


SPANIHS FORCE PROPOSAL 
(SPFP) 


El otro documento OTAN en el 
que el E.A. tiene parte activa, es el 
referente a Propuestas de Fuerza 
(SPFP), en el cual se plasman, a me- 
dio plazo (8 años), las Fuerzas que 
cada país proporciona a la Alianza 
con el fin de que esta realice sus acti- 
vidades de planeamiento. Dichas ac- 
tividades constituyen un ciclo bienal, 
fijándose a su terminación los Objeti- 
vos de Fuerza (NATO Force Goals) 
que integran las fuerzas propuestas 
por cada nación. 

El contenido de las Propuestas de 
Fuerza se récoge en tres volúmenes 
A, B y C. En el A, el Mando corres- 
pondiente analiza, la situación políti- 
co/militar de su región y justifica las 
necesidades de Fuerza. El Volumen 
B, se estructura en dos partes. La pri- 
mera contiene las “Tablas de Fuerza” 
separadas para cada Ejército, deta- 
llándose el tipo de unidad, medios, 
grado de alistamiento y categoría de 
fuerza. La segunda parte es una colec- 
ción de fichas en las que cada nación 
expone las mejoras que prevé para ese 
período de tiempo, relativas a las 
fuerzas que atribuye a la Alianza. Se 
incluyen también las mejoras fuera 
del período, es decir, a largo plazo co- 
nocidas como Long Term Reference. 

El volumen C, es una valoración 
económica de los Objetivos Indivi- 











Estimaciones 

Directiva de defensa militar 
Concepto estratégico 
Necesidades de los Mandos 
Operativos Principales 

Directiva de objetivo de fuerza 
Propuestas de objetivos de fuerza 


particulares de los Ejércitos 

Objetivo de fuerza conjunto 

Plan estratégico conjunto 

Directivas de planeamiento de 


Planes directores de SEDEF y 
SUBDEF 





duales de Fuerza (IFP”s), pero que 
dada la adversa y variante situación 
económica producida en los últimos 
años en los presupuestos de defensa 
de prácticamente todos los países, no 
se cumplimenta. 

Una vez elaboradas por cada na- 
ción las FP”s, se desarrollan reunio- 
nes Trilaterales y Multilaterales, si- 
milares a las del DPQ y con el mismo 
fin, para un vez consensuado el docu- 
mento elaborar los capítulos naciona- 
les, que en su conjunto configuran el 





AÑO PAR 





APP's Appreciations 

Nato MG  Nato Ministerial Guidance 
MNC's Major Nato Commanden Force 
FP's Proposils 

MC Militari Committee Force 

FP's Proposals 

SPFP's Spanish Force Proposils 
DPCFG's DPC Force Goals 

Nato FG's Nato Force Goals 

DPQ Defense planning questionaire 
DPQ Resp. DPQ response 

NACPS  Nato Conventional Armament 
Planning System 

APQ's Armaments Planning Questionaire 
CAP Conventional Armaments Plan 





Informe General (General Report), el 
cual una vez aprobado por el Comité 
de Planeamiento de la Defensa 
(DPC), a nivel de Ministros, constitu- 
yen los objetivos de Fuerza de la 
OTAN, meta final del planeamiento 
de las Fuerzas de la Alianza. 

La División de Planes (EMA), en 
coordinación con las otras Divisiones 
es la encargada de elaborar la parte 
del E.A. correspondiente al citado 
Volumen B de este documento 
(SPFP). 
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PLANEAMIENTO ESPECIFICO 
DEL E.A. 


Hasta ahora se ha considerado el 
planeamiento en el que el E.A, parti- 
cipa o colabora fuera de su ámbito, 


CUADRO N* 4 
CONTENIDO DPQ 


como son los ciclos correspondientes 


a la Defensa Nacional y OTAN. 

Sin embargo el E.A., desarrolla su 
propio planeamiento, es decir, aquel 
que tiene carácter específico el cual 
se recoge en tres documentos: 

- Plan General del EA; PLANGEA 
(bienal). 

- Plan de Acción; PAEA (anual.) 

- Revisión anual del PAPEA; RA- 
PA (anual). 


'PLANGEA 


El PLANGEA, es un documento 
guía de planeamiento a medio y largo 
plazo, que debe ser tenido en cuenta 
por todos los Mandos, Direcciones y 
Organismos del E.A., para cualquier 
acción que se planifique de cara al 
futuro. 

Este Plan, se elabora en el EMA 
(DPL), cada dos años, teniendo en 
cuenta el documento básico del ciclo 
de Planeamiento de la Defensa Na- 
cional, el PEC. Precisamente por 
ello, la redacción de este PLAN, se 
realiza entre los meses de junio, mes 
que se sanciona el PEC, y noviem- 
bre, con el fin de que sea firmado por 
el JEMA no más tarde del 15 de di- 
ciembre de ese año. No obstante, en 
el mes de junio de cada año el 
PLANGEA actualiza, revisa y con- 
trola las informaciones y programas, 
introduciendo los cambios más im- 
portantes que en ese año se hayan 
producido en su contenido. 

Para la elaboración 
del PLANGEA, la 
DPL (EMA) convoca 
reuniones previas con 
los Mandos, Organis- 
mos y Direcciones 
implicados al objeto 
de recabar la docu- 
mentos pertinentes. 

El contenido de es- 
te Plan se expone en 
el cuadro N-S. 

Como puede apre- 
ciarse, la secuencia de 
este documento es ra- 
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ITEM | - INSTRUCCIONES PARA SU 
CONFECCION 
* PARTE 1.A.- ANALISIS DE LA POLITICA 
DE DEFENSA (DIGENPOL) 
* PARTE 1.B.- RESPONSE TO FORCE 
GOALS (CADA EJERCITO) 
* PARTE 1.C.- AYUDA MILITAR A GRECIA, 
TURQUIA Y PORTUGAL 
* PARTE 1.D. - (OPCIONAL) 
* PARTE 1.E. - MEDICAL SUPPORTS 
(CADA EJERCITO) 


ITEM Il - EJERCITO TIERRA 
ITEM lll - ARMADA 





ITEM IV - FUERZA AEREA 
* PARTE A: SPECIAL QUESTIONS 
"PARTEBYC: 

- TABLA l: NUMERO DE ESCUADRONES 
ANEXO 1: HORAS DE VUELO/PILOTOS 
ANEXO 2: DESPLIEGUE (BASES A) 

- TABLA Il: PERSONAL 

- TABLA 111: 

PARTE A: ALTAS Y BAJAS (AVIONES) 

PARTE B: ARMAMENTO 

PARTE C: COMBUSTIBLE 

ANEXO 1: PRECIOS 

LISTA DE ARMAMENTO 
"PARTE D: PLANES Y POLITICA LOGISTICA 





ITEM V - FINANCIACION/PRESUPUESTOS 
* ITEM V.A: TABLAS DE FINANCIACION 
* ITEM V.B.: POLITICA ECONOMICA 

ANALISIS Y FINANCIACION 


cional. Comienza con un capítulo de 
generalidades, incluyendo la finali- 
dad del mismo, para seguir con un 
análisis de la situación político/mili- 
tar, valoración focos de riesgo y es- 
trategias, información toda ella extra- 
ída de los documentos y PEC. 

A continuación se hace una exposi- 
ción sobre las Fuerzas Propias, ha- 
ciendo constar: 

- Estructura de la Fuerza. 


JERCITO DEL AIRE 
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- Organización (Funcional). 

- Medios Aéreos (Unidades, inclu- 
yendo grado de alistamiento). 

- Estructura Mando 

Analizados los Focos de Riesgo, 
Estrategias y las Fuerzas Propias, se 


hace una Evaluación de los medios 


del EA, aplicando la normativa 
OTAN (Tactical Evaluation) a las di- 
ferentes áreas operativas (cuadro N- 
6) los criterios siguientes: 

- Excelente (Rebasa nivel requeri- 
do). 

- Satisfactorio (Cumple nivel re- 
querido). 

- Marginal (Ligeramente por deba- 
jo nivel requerido). 

- Insatisfactorio (Muy por debajo 
nivel requerido). 

De la citada Evaluación se extraen 
las carencias o necesidades que el EA 
padece, lo que da lugar a documentos 
“Necesidad Operativa”, (NO) que de- 
sencadenan el proceso de adquisicio- 
nes necesarias para cubrir las defi- 
ciencias detectadas, por el procedi- 





miento normalizado y conocido con 


el nombre de PAPS (Phase Arma- 
ment Program System). Cabe hacer 
constar que cualquier Mando, Centro 
u Organismos que sienta una necesi- 
dad para cumplir una misión de cierta 
importancia, deberá proceder a elabo- 
rar el citado documento (Necesidad 
Operativa) como primer paso para su 
adquisición. Á través de los diferen- 
tes hitos por los que pasa este docu- 
mento (Objetivo E.M., Requisitos de 
E.M., Especificaciones de diseño y 
producción, etc...), se llega a definir 
el programa correspondiente de ad- 
quisición. 

Un aspecto importante que se con- 
sidera en el PLANGEA es el econó- 
mico. Para ello se 
confeccionan una ta- 
blas de financiación 
en las que se detallan 
todos los programas 
del EA, con un Plan 
de inversiones, ha- 
ciendo constar su va- 
loración global y pa- 
gos por anualidades. 
Estas valoraciones 
económicas están ba- 
sadas en la Ley de 
Dotaciones que con- 
templa el PEC. 
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Los programas, también denomina- ciones de aeronaves y tripulaciones. 














dos Objetivo de Fuerza Individual 
(OFI) ordenados por áreas de mate- 
rial, infraestructura y servicios, con- 
forman el OFP del EA. 

En el PLANGEA, se detalla cada 
programa haciendo constar: 

- Descripción del Programa. 

- Objetivo/Justificación. 

- Estado y desarrollo. 

- Financiación. Estimaciones Pre- 
supuestarias. 

- Implicaciones de Infraestructura y 
Personal. 

- Coordinación (otros programas). 

- Observaciones. 


- PLAN DE ACCION (PAEA) 


El documento, PAEA, se deriva del 

PLANGEA, y se elabora anualmente. 
Tiene como objeto definir las accio- 
nes a realizar por los diferentes Man- 
dos, Direcciones y Organismos du- 
rante el año que contempla. A dife- 
rencia del PLANGEA, el PAEA tiene 
carácter completamente vinculante y 
ejecutivo, de tal manera que cual- 
quier modificación al mismo tiene 
que ser requerida con su correspon- 
diente justificación. 
-— Deeste documento se derivan otros 
para niveles inferiores, más concretos 
y específicos adecuados a su área de 
responsabilidad. Son los denomina- 
dos Planes de Acción Derivados y 
Planes de Ejecución, cuya finalidad 
es dar a conocer a todos los niveles 
del EA las actividades que tienen que 
desarrollar en ese año. 

Es decir, la idea principal del PA- 
PEA es delegar los trámites adminis- 
trativos y de gestión, agilizando pro- 
cedimientos y evitando consultas a 
los Mandos Superiores. 

La redacción de este documento, 
comienza dos (2) antes del año que 
entra en vigor, denominados A-2 y 
A-1. Durante estos años los Mandos, 
Direcciones y Organismos del EA re- 
copilan la información pertinente de 
sus unidades o centros subordinados, 
que son remitidos al EMA (DLO) co- 
mo organismo encargado de la elabo- 
ración del PAPEA. 

El PAEA es un documento vivo, es 
decir, abierto a modificaciones, como 
ya se ha dicho, dado la posibilidad 
que durante el ciclo del año se pro- 





























CUADRO N* 6 
EVALUACION DE LA FUERZA 


- Sistema Mando y Control. 

- Capacidad obtener información. 

- Supervivencia para operar, 

- Capacidad en operaciones de combate. 

- Capacidad en operaciones de transporte. 

- Capacidad en operaciones de misiones diversas. 
- Capacidad para adiestrar y preparar la Fuerza. 

- Sanidad. 

- Guerra Electrónica. 

- Riesgos Asociados 











duzcan hechos que impliquen cam- 
- bios tanto en el área operativa, como 


logística o económica. 

El contenido del PAEA se especifi- 
ca en el cuadro N-7. 

En el primer capítulo, se detalla la 
Calificación funcional, Capacidad 
Operativa y despliegue de la Fuerza 
Aérea, incluyendo también los esta- 
dos de alistamiento y disponibilidad 
de las unidades aéreas con sus dota- 


Cuadro n? 7 
CONTENIDO DEL PLAN DE ACCION 


CAPITULO 1. CALIFICACION FUNCIONAL Y 
CAPACIDAD OPERATIVA DE LA FUERZA 
AEREA. 

* Denominación e identificación de los sistemas de 
armas. 

* Calificación funcional de las Unidades. 

* Despliegue permanente. 

* Capacidades (roles). 

* Estado de alistamiento y disponibilidad. 

* Dotación de aeronaves. 

* Dotación de tripulaciones. 












CAPITULO 2, OPERACIONES E INSTRUCCION 
AEREA. 

"Adiestramiento básico (actividades comple- 
mentarias del P. |.) 

"Adiestramiento avanzado (evaluaciones, 
ejercicios y apoyos). 

* Adiestramiento operativo. 

* Apoyos al Ejército de Tierra, Armada y otras 
instituciones del estado. 

* Previsión de necesidades de armamento real y 
de instrucción. 











CAPITULO 3. SEGURIDAD Y DEFENSA. 
* Instrucción. 

* Ejercicios y evaluaciones. 

* Previsión de necesidades de consumo de 
armamento terrestre real y de instrucción. 







CAPITULO 4, ACCIONES EN OTRAS AREAS 
FUNCIONALES. 

* Servicios Técnicos. 

* Apoyos logísticos. 

* Recursos humanos. 

* Información y Relaciones Publicas. 

* Presupuestos. 

* Grupos de trabajos y Comisiones. 

* Area de planeamiento. 
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Debido al contenido de este capitu- 
lo, el documento, en su totalidad, se 
clasifica de SECRETO. 

En el capítulo siguiente, denomina- 
do Operaciones e Instrucción Aérea, 
se recogen los Planes de Adiestra- 
miento de las unidades, a nivel bási- 
co, avanzado y operativo. También se 
incluyen los Ejercicios tanto específi- 


- cOSs, como Conjuntos o Combinados; 


las campañas de tiro real (A/A y A/S) 
y las previsiones de armamento real y 
de ejercicio. 

El tercer capítulo del PAEA, se re- 
fiere a la Seguridad y Defensa de 
Unidades, Centros y Organismos del 
EA en lo concerniente a: Instrucción, 
Evaluaciones y Necesidades. 

El PAEA, termina con un cuarto 
capítulo denominado “Acciones en 
otras Areas Funcionales” que por su 
variedad se ha dividido en Anexos, 
los cuales se relacionan en el cuadro 
N-7. 


REVISION ANUAL DEL PLAN 
DE ACCION (RAPA) 


La ejecución del PAEA, es someti- 
da a un proceso de autocrítica que da 
lugar a un nuevo documento que se 
denomina RAPA. 

El objeto de este documento (se re- 
alizará por primera vez en 1994 sobre 
el PAEA-93), es el de comprobar el 
grado de cumplimiento del Plan de 
Acción, recogiendo toda la problemá- 
tica referente a las desviaciones pro- 
ducidas con arreglo a lo planificado y 
su justificaciones. Se puede decir que 
el RAPA es un DPQ (OTAN) a la es- 


pañola. 








En este sentido los Mandos, Cen- 
tros y Organismos tendrán que cum- 
plimentar unos formularios remitidos 
por el EMA. Una vez analizados las 
respuestas por el propio EMA, se ce- 
lebrará una reunión en el C.G. del Ai- 
re (mes de marzo), en la que cada or- 
ganismo afectado, hace una exposi- 
ción de la ejecución del P.A., en la 
parte que le afecte. El EMA tendrá la 
oportunidad de hacer preguntas y rea- 
lizar cuantas observaciones estime 
oportunas sobre las desviaciones pro- 
ducidas para analizarlas y proponer 
las acciones correctoras convenien- 
tes. 
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CUADRO 8 
CALENDARIO DE ELABORACION DE DOCUMENTOS 


AÑO PAR AÑO IMPAR 


ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEPT OCT NOV DIC ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEPT OCT NOV DIC 


PGEA 30 JUNIO PGEA 
20 JUNO 


ACTUALIZACION 30 JUNIO 
REDACCION DOC. 1 NOV. 


a1 marzo PA 
ERE > 15 ABRIL 


CAP. 4 (ANEXOS A, B, C, E Y F) 


CAP. 4 (ANEXO D) ANTES DEL 31 DE DICIEMBRE 


Eras o. 


31 MARZO PA 


15 ABRIL 


CAP. 4 (ANEXOS A,B,C,E Y F) 


DOC. FINAL 31 DIC. 


APA 


ds 20 FEB. REMISION APARTA. Y ANEXOS A EMA 


mel 10 MAR. PRESENTACION DOCUMENTO A JEMA 
1 Y 3* DECENA DE MAR. REUNIONES (CGEA) 


15 ABR. DOCUMENTO FINAL 


La DLO (EMA) es el Organismo 
encargado de recopilar los distintos 
cuestionarios de que consta el RAPA, 
analizarlos, con el apoyo de los otras 
Divisiones del EMÁ, y elaborar el 
documertto final correspondiente. 

En el cuadro N-8 se expone el ca- 
lendario de elaboración de los docu- 
mentos que componen el planea- 
miento especifico del E.A.. 


CONCLUSIONES 


El E.A. ha venido planificando sus 
actividades desde su creación, por lo 
que se puede decir que esta función, 
el Planeamiento, es un habito en su 
Organización. 

No obstante y con el transcurrir del 
tiempo, la planificación sobre todo en 
el área logística, se ha visto afectada 
considerablemente a medida que los 
sistemas de armas se han ido hacien- 
do más complejos, elevándose los 
costos de adquisición y funciona- 
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APA 


CAP. 4 (ANEXO D) ANTES DEL 31 DE DICIEMBRE 


DOC. FINAL 31 DIC. 


mo 20 FEB. REMISION APART. Y ANEXOS A EMA 


milo 10 MAR. PRESENTACION DOCUMENTO A JEMA 
A Y 3* DECENA DE MAR. REUNIONES (CGEA) 





ed ol, 15 ABRIL DOCUMENTO FINAL 


miento así como las dificultades de 
sostenimiento, lo que ha hecho nece- 
sario la creación de una normativa 
que regule el proceso de dicha plani- 
ficación. 

Por otro lado, la entrada de España 
en la OTAN ha significado que sus 


Fuerzas Armadas tengan que armoni- 


zar su sistema de Planeamiento con 
el de dicha Alianza. En este sentido 
el E.A., ha tenido que adaptar lógica- 
mente su Planeamiento Específico, a 
la directiva que regula el proceso de 
Planeamiento de la Defensa Militar 
(Nacional), en la misma forma que 
esta la ha hecho al de la OTAN. 

Por todo ello, el E.A., a través de 
su E.M., realiza la función de Plane- 
ar, es decir, trata de resolver con an- 
telación los problemas que se le pue- 
dan presentar en el futuro, evitando, 
como se expuso en la introducción de 
este artículo, la improvisación al mis- 
mo tiempo que armoniza la operativi- 
dad con la logística. 


En este sentido el E.A. participa en 
los tres niveles de Planeamiento que 
hoy día realizan las Fuerzas Arma- 
das: 

- Internacional (OTAN). 

- Nacional. 

- Específico (E.A.), a corto, medio 
y largo plazo. 

Esta participación del E.A. en los 
diferentes niveles y procesos de pla- 
neamiento, fue recogida inicialmente 
en una Directiva del EMA (DPL), 
para plasmarse posteriormente en 
una 1.G. (20-1) de reciente promul- 
gación (1992), la cual además de de- 
finir los documentos y procedimien- 
tos de elaboración en cada nivel de 
planeamiento, asigna las responsabi- 
lidades a aquellos organismos que 
toman parte en los mismos, cumpli- 
mentando de esta forma lo dispuesto 
en la Directiva 1/90 en lo referente a 
las Líneas de Acción sobre regula- 
ción de las Actividades de Planea- 
miento. WM 
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Normalización del sistema 


de planeamiento y seguimiento 


de programas 


MANUEL ESTELLES MORENO 
Coronel de Aviación 





A Directiva 1/90 del General 
Jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, denominada 
“Objetivos y Líneas de Actuación 
Preferentes en el Ejército del Ai- 


> 


re”, vino a cubrir una necesidad 


'; patente en nuestro ejército. En 


efecto era evidente la ausencia de 
un plan de actuación eficaz y prác- 
tico sobre todas las áreas, que par- 
tiendo del estudio y reconocimien- 
to de las carencias actuales una 
vez analizadas individualmente, 
permitieran definir la política del 
Ejército del Aire para los próximos 
años y aplicarla a continuación de 
forma adecuada. 

La citada Directiva analiza todos 
los campos de actuación posibles, 
establece objetivos a alcanzar en 
cada uno, determina las líneas de 
actuación a seguir e impulsa las 
acciones necesarias a ejecutar para 
conseguir los citados objetivos. 
Igualmente se asignan las respon- 
sabilidades del desarrollo de cada 
Linea de Actuación a los Organos 
Directivos afines funcionalmente, 


| para lo que se requiere el nombra- 








miento de un Director de Progra- 
ma en cada caso. 

Uno de los Objetivos identifica- 
dos lo constituye el área de Plane- 
amiento, al que corresponde entre 
otras la Línea de Actuación 2.4, en 
la que profundizaremos a conti- 
nuación por ser el objeto del pre- 
sente trabajo. 

Al Estado Mayor del Aire y den- 
tro de él a la División de Planes, le 
corresponde la Dirección del Pro- 
grama cuya Línea de Actuación 








2.4 consiste en “Revisar la colec- 
ción de programas en desarrollo 
para seguir las pautas del Sistema 
PAPS”, 

Este organismo, una vez nom- 
brado el Director del Programa co- 
mo era preceptivo, inició sus tare- 
as con la elaboración de un docu- 
mento donde se contemplan 
básicamente las acciones a realizar 
y los órganos colaboradores. Tam- 
bién se establecía un calendario 
tentativo de actuaciones y se pre- 
veían las necesidades derivadas 
para cumplimentar la citada Línea 
de Actuación. 

Entre las muchas tareas a reali- 
zar, comentaremos aquellas que se 
consideran más significativas: 


- Denominación de Programas. 
El primer problema que se le plan- 
teó al grupo de trabajo fue la iden- 
tificación de los Programas. Puesto 
que durante el desarrollo de un 
programa pueden intervenir no so- 
lo organismos internos del E.A. si- 
no también ajenos a él, existen una 
serie de documentos (PEC, Plan a 
Medio Plazo, relativos a Progra- 
mas I+D, y otros del ciclo de Pla- 
neamiento OTAN) donde en mu- 
chos casos no coincidía la denomi- 
nación exacta de cada programa. 
Este fue el primer objetivo que se 
alcanzó en la Línea de Actuación 
2.4. 

- Identificación de Hitos y Fases. 
Siguiendo la metodología del 
PAPS cada Programa debe estar en 
un Hito o Fase de desarrollo, per- 
fectamente definido. 





PERO, ¿QUÉ ES EL PAPS? 


Llegado este punto quizás con- 
venga hacer un paréntesis para 
aclarar este concepto que puede 
que no sea suficientemente conoci- 
do para aquellos que, en función 
de su destino o puesto de trabajo, 
no estén familiarizados con él. In- 
tentaremos, lo más brevemente po- 
sible, exponer qué es el PAPS, pa- 
ra qué sirve y cómo se aplica. 

El Sistema de Programación de 
Armamentos por Fases (PAPS), 
constituye en el ambiente de la 
OTAN el marco para promover 
programas de cooperación interna- 
cional, y el instrumento que facili- 
ta la toma de decisiones en el Es- 
calón Superior. El Ministerio de 
Defensa consideró oportuno que 
los procedimientos y metodología 
del PAPS fueran de aplicación en 
el desarrollo de los programas na- 
cionales. 

El PAPS establece ocho docu- 
mentos (hitos) que son seguidos 
por una serie de actividades (fa- 
ses), que forman un desarrollo or- 
denado de etapas a cubrir, impli- 
cando en cada una de ellas a los 
organismos técnicos y usuarios 
que puedan aportar datos o presen- 
tar soluciones (cuadro n*? 1). Cada 
hito supone una decisión dada la 
amplitud de horas de trabajo y la 
participación de personas y orga- 
nismos que habían colaborado en 
los diferentes programas desde su 
creación. 

Por último, y una vez clasificado, 
completado y registrado cada pro- 
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Momento de la firma del Documento de requisitos del EFA. 


grama, se hizo necesario definir el 
procedimiento adecuado para cum- 
plimentar la misión de control y se- 
guimiento por parte del EMA sobre 
los programas transferidos a los ór- 
ganos de gestión. Para ello se con- 
templó la necesidad de información 
que requería la División de Planes 
procedente de los respectivos Jefes 
de Programa, a través de la Direc- 
ción de Sistemas del MALOG. 


HITOS DOCUMENTOS FASES 


1 NECESIDAD OPERATIVA 
í 








Los instrumentos creados para 
canalizar este flujo de información 
son dos: Un informe inicial y único 
de cada programa, donde se con- 
templan una serie de apartados que 
pretenden plasmar con bastante 
exactitud todos los aspectos del 
programa (definición, objetivo, 
subprogramas derivados, calenda- 
rio de cumplimentación prevista de 
hitos y fases, anualidades de pagos, 


ACTIVIDADES 


1 EVALUACION DE LA NECESIDAD 
OPERATIVA 

a ss e 
EIA 


XA 


2. 1, 
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necesidades de infraestructura y 
personal, incidencias y desviacio- 
nes). Con este documento resumen 
de cada programa se tiene una in- 
formación completa de cada pro- 
grama antes de iniciarse el hito 5. 

Pero puesto que la mayoría de 
los programas requieren plazos de 
desarrollo dilatados'en el tiempo, 
se hizo evidente la necesidad de 
mantener esta información actuali- 
zada. Para ello se elaboró un nue- 
vo parte periódico a cumplimentar 
trimestralmente, con la finalidad 
de conocer en el EMA los datos 
recientes que puedan afectar al 
programa, como pagos efectuados, 
recepciones de grandes elementos, 
desviaciones del calendario y cual- 
quier otra incidencia que a juicio 
del Jefe de Programa considere de 
interés su notificación. 

Con este último hito se conside- 
ró que la Línea de Actuación 2.4 
se cumplía en toda su amplitud. 
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No obstante, se observó que era 
necesario el uso de una aplicación 
informática con datos fijos y varia- 
bles que facilitara la identificación 
rápida y efectiva de cualquier pro- 
grama y su puesta al día inmediata. 
Esta última actividad se encuentra 
actualmente en fase de desarrollo, 
y aún no se ha conseguido de for- 
ma completa y definitiva la infor- 
matización de todos los progra- 
mas. 

En el documento inicial de tra- 
bajo del Director del Programa se 
preveían las convocatorias periódi- 
cas de los Jefes de Programa con 
la División de Planes ante la pre- 
sencia de representantes de 
DIS/MALOGCG. Estas entrevistas de 
carácter coloquial tienen la finali- 
dad de mantener contactos directos 

entre las tres partes para mantener 
- viva la línea de comunicación, en 
evitación de probables descoordi- 
naciones, consecuencias de rela- 
ción escrita o informática. 

En algunos casos hay cambios 
de Jefes de Programa por necesi- 
dades del servicio y estas entrevis- 
tas resultan particularmente positi- 
vas en ese aspecto. En ellas se re- 
visan y actualizan, en su caso, los 
últimos partes trimestrales. Prefe- 
rentemente se intenta llevarlas a 








cabo ante la proximidad de elabo- 
ración de documentos del ciclo 
bienal de planeamiento, tanto na- 
cional como OTAN, para así ga- 
rantizar que los datos reflejados se 
ajustan a la realidad del momento. 

La última serie de entrevistas 
llevadas a cabo se realizaron en 
enero del año actual, con la venta- 
ja que estas sustituyen a los partes 
correspondientes al último trimes- 
tre, 

Finalmente, y aunque aún sin 
sancionar por el JEMA a la hora 
de escribir este trabajo, la última 
actividad importante realizada por 
el EMA relacionada con la Línea 
de Actuación 2.4, aunque no exigi- 
da por ella, ha sido la elaboración 
de una Directiva del JEMA (sus- 
ceptible de convertirse en Instruc- 
ción General en un futuro próxi- 
mo), por la que declara de utiliza- 
ción en el E.A. la meteorología, 
actividades y documentos básicos 
del PAPS (ante la no sanción de la 
Directiva de Defensa para el ámbi- 
to de las FAS). Con esta Directiva 
se ordena el desarrollo de los Pro- 
gramas de inversión y se asignan 
competencias y responsabilidades 
a los organismos y autoridades que 
participan en las primeros hitos, 
por considerarse que son los que 








Efemérides aeronáuticas 


SEPTIEMBRE. El 20 de este mes del año 1932, durante la guerra civil que se desarrollaba en Brasil, 
dos biplanos Curtiss "Falcon", un Waco CSO y un Nieuport Delage, paulistas, 
el último en misión de caza de escolta, atacaron con bombas el campo de aviación de Mogi Mirim 
en el que acababan de aterrizar para repostar cuatro Waco CSO, gubernamentales, 


que se trasladaban al frente Sur. 


El bombardeo fue un éxito, ya que fueron incendiados dos de los Waco; entre la guarnición 
del aeródromo se produjeron un muerto y dieciséis heridos. 














se corresponden por entero con ac- 
tividades de planeamiento y pro- 
gramación propias del EMA. En 
concreto, se trata de racionalizar 
los procesos de evaluación de las 
necesidades de misión, aprobación 
de las mismas, engarce con el Plan 
General del Ejército del Aire, y es- 
tablecimiento de la programación 
inicial más adecuada de acuerdo 
con los recursos disponibles, hasta 
terminar en el hito 4 del PAPS. 

Para el resto de hitos y fases, es- 
ta Directiva contempla procedi- 
mientos e instrumentos de control 
necesarios para efectuar el segui- 
miento de la programación y poder 
conocer el grado de cumplimiento 
de los programas, así como detec- 
tar las desviaciones respecto a lo 
previsto en ellos, a efecto de tomar 
las medidas correctoras adecuadas. 

No obstante, queda un último 
paso que dar en este área, que es la 
elaboración de una nueva Directi- 
va, complementaria de esta última 
que sirva de guía para el órgano 
gestor en el desarrollo de los hitos 
y fases que son de su responsabili- 
dad. En el momento que dicho do- 
cumento sea promulgado podre- 
mos asegurar que la Linea de Ac- 
tuación 2.4 ha sido cumplimentada 
en su totalidad. Mm 












Larus Barbatus 
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Retrocesión de bases 
concentración de unidades 





JUAN A. DEL CASTILLO MASETE 
Teniente Coronel de Aviación 








INTRODUCCION 


L objeto de este artículo es la 
> descripción del proceso de con- 

centración de unidades en el 
E.A., en el marco de la retrocesión de 
bases. 

El ejército del Aire se encuentra en 
la actualidad en un contexto históri- 
co, con una estructura y unas instala- 
ciones, para cuya operación y soste- 
nimiento se dispone de recursos esca- 
sos. De ello se deduce la necesidad 
de adaptarse a la nueva situación me- 
diante la concentración de unidades y 
la consiguiente reducción del número 
de instalaciones. 


LA RETROCESION DE BASES 


La retrocesión es el proceso por el 
que el E.A, está recibiendo las insta- 
laciones de apoyo (IDAs) cedidas a 


la USAF en las bases aéreas de To- | 


rrejón y Zaragoza, el Polígono de 


Bárdenas, las estaciones de comuni- 


DESCRIPCION DEL PROBLEMA 


ESTRATEGIA 
DE SUPERVIVENCIA 


RECURSOS 


+ 
COMETIDOS 


- caciones de Estaca de Bares, Santos 
de la Humosa, Inogés, Sóller y Ferre- 
rías, la estación sismológica de Son- 
seca, y la estación de comunicaciones 
de la NAVY en la B.A. de Morón. 

El proceso es consecuencia de la 
aplicación del Convenio de Coopera- 
ción para la Defensa entre el Reino 
de España y los Estados Unidos de 
América de 1988 (CCD), así como 
del Plan de Reducción de Fuerzas de 
la USAF en Europa. 

El resultado directo de ello es que 
el patrimonio de instalaciones bajo 
control directo del E.A. se ha visto 
incrementado con el 97 % de las de 
la B.A. de Torrejón, la Zona Sureste 
de la B.A. de Zaragoza en su integri- 
dad y disponibilidad del Polígono de 
Bárdenas. 

Este considerable aumento de pa- 
trimonio ha supuesto. la disponibili- 
dad de unas capacidades potenciales 
que pueden ser utilizadas con objeto 
de evitar inversiones nuevas O previs- 
tas en infraestructura, para la crea- 
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ción de nuevos centros o mejora de 
los existentes. Como contrapunto, ha 
provocado un aumento sustancial de 
los gastos corrientes de las bases, que 

es necesario sufragar. | 
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ESTRATEGIA 
DE ADAPTACION 


Para hacer frente a esta situación se 
plantean dos estrategias extremas: 

La Estrategia de Supervivencia 
consistiría en la reducción al máximo 
de gastos corrientes y de inversión 
del E.A., mientras se conservaría la 
entidad total de los elementos afecta- 
dos del poder aéreo y las instalacio- 
nes. Su principal inconveniente es la 
reducción de la capacidad operativa 
de la fuerza, mientras que su ventaja 
más importante es que permitiría re- 
cuperar dicha capacidad en breve pla- 
zo en el caso de que la situación fue- 
se transitoria. 

La Estrategia de adaptación con- 
sistiría en la reducción proporcionada 
de ciertos elementos del poder aéreo, 
de forma que permita la concentra- 
ción de gastos corrientes y de inver- 
sión. Su principal ventaja es que per- 
mite conservar la mayor capacidad 








operativa posible de la fuerza rema- 
nente. 


La opción más adecuada ha de ser 
determinada en un punto dentro del 
espectro definido por las dos estrate- 
gias extremas anteriores. El criterio 
esencial para la decisión se ha de ba- 
sar en el análisis de la permanencia o 
transitoriedad de la situación actual. 
La opción deberá acercarse tanto más 
a la estrategia de adaptación como 
duradera se prevea que ha de ser esta 
última. 

La aplicación de la estrategia elegi- 
da se puede llevar a cabo, bien me- 
diante la elabóración de un plan inte- 
grado en una sola fase, que tiene como 
ventaja la unidad de acción a expensas 
de una escasa flexibilidad; o mediante 
la elaboración del plan, toma de deci- 
siones y ejecución por fases, con la 
ventaja de su gran posibilidad de 
adaptación a la situación en cada mo- 
mento y el riesgo de pérdida de efica- 
cia por dificultad de coordinación. 
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Con carácter orientativo, es conve- 
niente mencionar en este momento 
que en el marco de varios G/T,s 
OTAN se han efectuado presentacio- 
nes de planes de concentración de uni- 
dades y consiguiente cierre de bases, 
por parte de diversos países, entre los 
que en el entorno europeo se encuen- 
tran Alemania, Noruega, Dinamarca, 
Holanda y Bélgica. El Reino Unido ha 
desactivado las bases aéreas retrocedi- 
das por los EE.UU., que eran todas de 
uso exclusivo, en lugar de uso conjun- 
to como las españolas; pero su utilidad 
civil futura es muy problemática, y 
por ende, el beneficio económico de 
su enajenación es dudoso, puesto que 
el costo anual de la custodia se aproxi- 
ma a los 200 mill. ptas. 

En esta misma línea, el plan de 
concentración de unidades en el E.A. 
se ha desarrollado basándose en los 
supuestos de la estrategia de adapta- 
ción a la crisis, y en la alternativa de 
toma de decisiones y ejecución por 
fases, con el fin de reducir al mínimo 
los riesgos de sobreadaptación que 
llevarían aparejada una destrucción 
cuasi-permanente de una parte de los 
elementos del poder aéreo. 


ELABORACION DEL PROCESO 
DE CONCENTRACION 
DE UNIDADES 


De este modo, y para alcanzar los 
objetivos del E.A. durante el proceso 
de retrocesión, consistentes en cum- 
plimentar los términos del CCD y ga- 
rantizar la continuidad de operación 
de las bases, el Plan Director estable- 
ce tres fases: 

1. Fase de retrocesión, en la que se 
recepcionan las IDAs garantizando la 
continuidad de las críticas y el man- 
tenimiento mínimo del resto. 

2. Fase de planes de utilización, 
donde se determinan las capacidades 
potenciales de las instalaciones y se 
decide la asignación efectiva de ins- 
talaciones y espacios mediante la ela- 
boración de los planes directores ur- 
banísticos (PDUs) de las bases. 

3, Fase de ocupación/abandono que 
corresponde a la elaboración y ejecu- 
ción de los planes de ocupación y 
abandono de las instalaciones. 

El estudio de concentración de uni- 
dades tiene como origen la directiva 
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del MINISDEF a los tres ejércitos 
para que elaboren planes para la re- 
ducción de instalaciones. 

La lista de candidatos del E.A. se 
ha elaborado en el marco definido 
por la Directiva del JEMA El Ejérci- 
to del Aire del año 2000, elaborada 
en 1991 y actualizada en 1993, 

Para ello se ha establecido un G/T 
cuyo objeto es la definición de los 
criterios directores de los PDUs de 
las bases objeto de retrocesión, me- 
diante la determinación de las capaci- 
dades potenciales de las instalaciones 
disponibles y los candidatos más idó- 
neos para su utilización. 

Los criterios directores «aplicados 
en la elaboración del plan han sido 
los siguientes: 

Distribución racional de los espa- 
cios e instalaciones disponibles. 

Abandono de instalaciones ocupa- 
das por una sola unidad principal 


- Disminución de recursos necesa- 
rios sin pérdida de operatividad. 

Con estos criterios se ha elaborado 
una lista provisional de candidatos 
con un calendario previsto de ejecu- 
ción. Para cada una de estas unidades 
u organismos, y de acuerdo con la fe- 
cha prevista en su calendario de eje- 
cución, da comienzo la elaboración 
de un estudio preliminar de previabi- 
lidad, en el que se analizan las venta- 
jas e inconvenientes del proyecto de 
traslado o ubicación, y se elevan las 
conclusiones a la consideración del 
JEMA. Este estudio se mantiene en el 
marco restringido del Estado Mayor 





confidencialidad, cuyo objeto es pre- 


nes que podría producir en el perso- 
nal y la operatividad, el hecho de 
considerar definitivo un estudio cuya 
viabilidad no esta asegurada. La di- 


CONCENTRACION DE UNIDADES 


venir los inconvenientes y disfuncio- 





del Aire (EMA) para garantizar la | 








todos los organismos implicados en 
el proceso. El producto final de la 
misma es una directiva en la que se 
detalla, el concepto del traslado o 
ubicación y las fases de ejecución 
del mismo. 

Promulgada la directiva comienza 
la fase de ejecución. La dirección 
del proceso pasa al Mando Aéreo o 
Logístico designado por el JEMA, 
con la colaboración de los mismos 
organismos del período anterior. 
Durante esta fase se elaboran y eje- 
cutan los proyectos necesarios para 
la adaptación de instalaciones, y en 
su caso se efectúa materialmente el 
traslado. 


EJECUCION DEL PLAN 


Este proceso no se ha producido 
sin dificultades, como podría esperar- 
se de la integración de instalaciones, 











| CALENDARIO PREVISTO 
_BASE| UNIDAD | 1891 | 1992 | 1m04 | 
¡LEMO | ALA 22 
'LETO | 45GR 

LEZG | S. LAMBERTO 

LETO | EL. CHINCHILLA 

LETO | CGMOA 

LETO | 408 ELLA 

LEZG | El. PALENZUELA | j AN 

LETO | CLOIN | 

LETO | CLODFR | 

LEZG | ESC. TROPA PROF. 

LEMO | GR. CONTROLA. 

LETO | ESC. ESPECIALIS 

LETO | CAOGEL 

LETO | CIA 

LETO | CECAF 

LETO | TERM. TTE. EFA | 


1997 





















| 
MIA PLANEAMIENTO EFECTUADO 
MI EJECUCION EFECTUADA 


(Ala 22, 45 GR, Ella Log Chinchilla, 
Ella Log Palenzuela, ACAR S. Lam- 
berto). 
- Concentración de funciones com- 
- plementarias en una sola base (CIA, 
'- CAOGEL y 408 Ella; CECAF y 403 
Esdon; CLOIN). 
- Mejora de instalaciones (CG- 
MOA, EATAM, CLODFR). 
- Creación de nuevos organismos 
(Escuela de especialidades, Escuela 
de tropa profesional). 


asigna a una de las Divisiones del 
EMA. 

Como consecuencia del estudio se 
produce una decisión sobre continuar 
con el proyecto, retrasar para el futu- 
ro su desarrollo, o desestimarlo por el 
momento. 

En caso de que se decida conti- 
nuar con el proceso, se da comienzo 
a la fase de viabilidad, en la que ba- 
jo la dirección del EMA, participan 
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rección de esta fase del proceso se : 





MM PLANEAMIENTO PREVISTO 
m2 EJECUCION PREVISTA 








equipos y sistemas diseñados para sa- 
tisfacer necesidades diferentes y res- 
pondiendo a distintas normas técni- 
cas de las habituales europeas. Se 
pueden concretar en las áreas si- 
guientes: 


Financiación: 

En junio de 1992 se consiguió fi- 
nanciación por la vía de crédito ex- 
traordinario habiéndose invertido en 
retrocesión 3.900 mill. ptas. 
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En noviembre de 1992 se presentó 
un plan plurianual de necesidades 
hasta 1997 por un importe total de 
29.132 mill. ptas. distribuidos en tres 
prioridades, de los que 17.651 corres- 
pondían a la primera, consistente en 
los gastos directos imprescindibles 
para el mantenimiento de la operati- 
vidad de las bases. 

En 1993 se han solicitado 3908 
mill. ptas. de los que sólo se han con- 
seguido 1922 mill. ptas. Adicional- 
mente se han reintegrado por parte 
del E.A. 1368 mill. ptas. cedidos du- 
rante 1992 para expedientes ajenos a 
retrocesión. 

Las limitadas dotaciones presu- 
puestarias recibidas y previstas han 
obligado a retrasar la ejecución de 
ciertos proyectos mayores de adapta- 
ción, como la reparación de las pistas 
y aparcamientos, cada día más nece- 
sarios por su deterioro creciente, y cu- 
yo costo se va elevando progresiva- 
mente conforme se van produciendo 
daños cada vez más profundos en las 
diferentes capas de los pavimentos. 


Personal: 

En el proceso de contratación por 
el Ministerio de Defensa del personal 
laboral local afectado por las Reduc- 
ciones de Fuerza de la USAF, las ca- 
racterísticas y número no siempre 
han coincidido con las necesidades 
del E.A. A esta dificultad se ha aña- 
dido el proceso de reclasificación de 
personal en el seno del propio MI- 
NISDEF, y el hecho de no disponer 
del número necesario por tener que 
compartirlo con el programa de susti- 
tución de personal de tropa en otros 
centros militares. 

La resolución de contratos del per- 
sonal contratado por empresas que 
prestaban sus servicios a la USAF ha 
demorado el calendario de retroce- 
sión de instalaciones. 





Servicios esenciales: 

Ha sido necesaria la adaptación a 
normas europeas de los servicios 
esenciales para posibilitar su sosteni- 
miento a medio plazo y que las diver- 
sas unidades y organismos concentra- 
dos alcancen su plena capacidad ope- 
rativa. 

Los planes de adaptación de los 
servicios dan comienzo con las cen- 





FASE PLANES 
UTILIZACION 


FASE OCUPACION/ 
ABANDONO 


| DECISIONES PROYECTOS 


MANTENIM? 


+ 


trales de los servicios generales, co- 
mo la planta de energía eléctrica, la 
de agua y la depuradora de resi- 
duos, así como la adaptación de los 
servicios esenciales, como la ilumi- 
nación de las pistas y las comunica- 
ciones; continúan con los anillos 
principales de distribución en me- 
dia tensión y recuperación de las 
redes de distribución; y se culmina- 
rán con las redes de baja y las adap- 
taciones interiores de los edificios, 


caso a caso, conforme sea necesa- | 


ro, 


SITUACION REMANENTE DE 
LAS INSTALACIONES TRAS EL 
ABANDONO 


Como etapa final del proceso de 
concentración de unidades hay que 


considerar la situación de las instala- 


ciones abandonadas ante las cuales se 
pueden adoptar dos actitudes. 

- Conservación como bases de des- 
pliegue O aeródromos de reserva, con 
lo que no se obtienen todos los bene- 
ficios previstos, pero permitiría, de 
ser necesario, redimensionar la es- 
tructura en breve plazo. 

- Desafectación y posible enajena- 
ción, solución adoptada hasta ahora, 
que además de las ventajas de carác- 
ter operativo puede proporcionar una 
fuente adicional de financiación para 
inversiones. 








ABASTECIM0! 
RESERVAS | 





CONCLUSION 


La disponibilidad actual y previsi- 
ble de los recursos necesarios para la 
cumplimentación de la misión, el au- 
mento de cometidos, el proceso de 
retrocesión de bases y la situación in- 
ternacional, han hecho imprescindi- 
ble reconsiderar la estructura comple- 
ta del E.A., así como la distribución 
de esfuerzos aplicados a cada uno de 
los elementos de misión, especial- 
mente en relación con aquellos cuya 
necesidad para los objetivos propios 
del E.A. es cuestionable. 


Aunque la selección de la estrate- | 
gia más adecuada para adaptarse a 
esta situación está sujeta a estima- 
ción, diversos países de nuestro en- 
torno han tomado medidas de ajuste 
similares a la concentración de unida- 
des descrita, lo que parece avalar la 
adecuación de las decisiones. 


Los primeros pasos ya se han ini- 
ciado en la dirección adecuada; el 
éxito final del proceso dependerá, en 
gran medida, de la colaboración deci- 
dida, directa o indirecta, de todos los 
organismos implicados en el mismo. 
El resultado no será la brillante entra- 
da en servicio de un moderno y sofis- 
ticado sistema de armas, sino la mera 
posibilidad de que la fuerza pueda se- 
guir operando efectivamente. Ml 
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Aeropuertos-Bases Aéreas: 
¿un matrimonio de conveniencia 


S un matrimonio de convenien- 

cia la relación existente entre 

nuestros campos de vuelos y los 
de aviación civil?. Yo creo que s'l. 
Esos matrimonios de conveniencia 
sueleN dar mal resultado y como ne- 
gocios son más bien ruinosos. Quizás 
sea un matrimonio impuesto por el 
interés general y la necesidad de ha- 
cer economías. Este tipo de matrimo- 
nio,nulo de hecho, tiene el inconve- 
niente de que cuando cesa la imposi- 
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MANUEL De LA CHICA OMEDO 
Coronel de Aviación 


ción, cada cónyuge tira por su lado y, 
por si fuera poco, peleado con la, o 
con el, que fue su pareja. 

De lo que sI estoy seguro, y todos 
compartirán esta opinión, es que más 
que matrimonio es un” lío”. El lector 
que consiga finalizar este artículo 
comprenderá por qué lo digo. 

El Ministerio del Aire desde su cre- 


ación fue desarrollando un normativa ' 


relacionada con la clasificación y 
normas de utilización de los aeródro- 


mos militares que pasados los años es 
necesario clarificar y, al menos, ac- 
tualizar desde el punto de vista de su 
utilización por la aviación civil, La 
necesidad de actualización es tan evi- 
dente que el JEMA en la Línea de 
Actuación 3.5 de la Directiva 1/90 
encomendaba su estudio y desarrollo 
a la División de Operaciones de su 
Estado Mayor. La L.A.35 establece 
que se analice y regule la gestión del 
espacio aéreo y la estructura militar 
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de su control. Para desarrollar esta 


LA 3.5. ha sido necesario dividirla en 
varios asuntos, uno de ellos trata de 
la clasificación de las bases aéreas. 
Pero para comprender el “por quE” 
es necesario aclarar lo relacionado 
con este asunto es preciso hacer un 
poco de historia. 

Todo el “lío” empezó en el año 
1927. Ese año vio la luz un Decreto 
Ley, de 19 de Julio, por el que se cre- 





CUADRO NUMERO 1 





Definiciones contempladas en la Ley de 2 de Nov, 
de 1940. 

Se entenderá por Aeródromo cualquier terreno o 
superficie de agua dispuesto para la llegada , 
asistencia y partida de aeronaves. 

Se entenderá por Aeropuerto cualquier Aeródromo 
dotado de todos los servicios auxiliares de la 
navegación, preparado para el aterrizaje en todas 
circunstancias y provisto de medios de asistencia 
al material y al personal navegante. 

Por Aeródromo eventual, se entenderá todo lugar 
utilizable, en caso de necesidad, para la llegada y 
salida de aeronaves 


































aban “Los Aeropuertos Nacionales” 
y también desarrollaba su organiza- 
ción. Pasado algún tiempo, quince 
meses mal contados desde la creación 
del Ministerio del Aire, en noviembre 
de 1940 se publica una Ley que aun- 
que superada sigue estando en vigor. 
Comienza definiendo y clasificando 
los aeródromos (Cuadro n* 1). La 
clasificación es sencilla, pero en ella 
estíA la semilla de la que nacieron 
las “bases aéreas abiertas al trafico 
civil”. ¡Ya se empezaba a meter en 
un mismo “saco” a los aeródromos 
militares y civiles y eso que en aque- 











tres largos años. En 1941 La Direc- 
ción General de Aviación Civil, de- 
pendiente de la Subsecretaría del Mi- 
nisterio del Aire, publica el regla- 
mento de la Red Nacional de 
Aeropuertos, e introduce una nueva 
cuña para que puedan ser utilizados 
por el tráfico civil los aeródromos 
militares, aunque hay que reconocer 
la lógica de esta disposición. El art. 
2” establece que “Los Aeropuertos 
Militares dependen directamente, pa- 
ra todos los efectos, del Estado Ma- 
yor del Aire, el que en los casos que 
crea oportunos, autorizará el aterriza- 

















CUADRO N 2 | 
le A “S JE 
(PERMANENTES ( MILITARES. 
AERODROMOS...... 0 [ 0 
(EVENTUALES [ PRIVADOS. 
(COMERCIALES. 
( 
( (ABIERTOS. 
AEROPUERTOS ...... (MILITARES... 
( (NO ABIERTOS 
( 
(PRIVADOS. 
¡Una curiosidad! 


Las pistas de rodaje de los Aeropuertos situados al nivel del mar tendrán como dimensiones mínimas 
ochocientos metros, si no tuviesen edificaciones, y mil metros cuando las tuviera. Si su altitud fuese superior 
a setecientos metros las dimensiones mínimas de las referidas pistas serán de mil doscientos y mil 


quinientos metros, respectivamente. 


¡Otra curiosidad! Los aeropuertos militares abiertos al tráfico dependían del Jefe más caracterizado de las 
Unidades aéreas que en ellos tenían su base. La dirección del tráfico civil estaba delegada en un segundo 
Jefe que asumía las funciones técnicas y administrativas asignadas a los Comandantes de aeropuertos 


Comerciales 





lla época eran baratos ya que con un 
simple trozo de tierra llano,un par de 
edificios y un barracón bastaba!. Ello 
estaba basado en el concepto de auto- 
ridad aeronáutica única del Ministro 


| del Aire lo que facilitaba mezclar las 


“churras” con las “merinas” 

Según establece esta Ley, los aeró- 
dromos pueden ser “Permanentes” o 
“Eventuales” y, ambos a su vez, “Mi- 
litares” o “Privados”. Los aeropuer- 
tos se clasificaban en “Militares”, 
“Comerciales” y “Privados”, pero, 
continua disponiendo la Ley, que, 
con carácter provisional y en tanto la 
red de líneas aéreas no disponga de 
aeropuertos propios ciertos Aero- 
puertos Militares podrían ser decla- 
rados abiertos al trafico (Cuadro n? 
2). Como suele pasar con aquello que 
se hace con carácter provisional, la 
provisionalidad dura ya cincuenta y 
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je en ellos de las aeronaves civiles”. 
Esto ha permitido al Ejército del Aire 
atender un sinfín de peticiones de 
aterrizajes de carácter social, humani- 
tario o sanitario, prestando un servi- 
cio, reconocido sólo en algunas oca- 
siones, a la comunidad en la que está 
situado. 

Así pues ya tenemos el antecedente 
para que los “Aeropuertos Militares”, 
denominación que, aunque en desuso 
en el Ejército del Aire, creo sigue 
siendo válida, podían ser utilizados 
por las aeronaves civiles si éstos esta- 
ban abiertos al tráfico, o bien me- 
diante autorización del “Jefe del Es- 
tado Mayor del Aire” en el caso de 
que no lo estuviesen. 

Pero lo más importante desde el 
punto de vista de la utilización de los 
“Aeropuertos Militares” por las aero- 
naves civiles, es que en esta Orden se 
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y 


especifica que están abiertos para 
“toda clase de aeronaves españolas y 
las extranjeras expresamente autori- 
zadas”. Es, quizás, la única disposi- 
ción en la que se da una norma en es- 
te sentido, norma que no ha sido de- 
rogada. 

Siguiendo el orden cronológico, 
necesario para no perderse en tan 
prolija y a veces contradictoria nor- 
mativa, se publica en el año 1946 el 
Decreto de 12 de julio sobre el tráfi- 
co civil irregular de aviones extran- 
jeros, pero aprovechando que el Pi- 
suerga pasa por Valladolid, se clasi- 
fican de nuevo los aeropuertos 
-recordad que éstos son civiles y mi- 
litares declarando “aduaneros” abier- 
tos a todo tipo de tráfico nacional e 
internacional a, entre otros, Manises, 
Gando y el Rompedizo (Málaga); y 
se declaran “abiertos al tráfico” entre 
otros ya desaparecidos, a Agoncillo, 
León, Matacán, Jerez, Armilla, Vi- 
llanubla y Los Llanos. Es decir, se 
declaran “Aeropuertos Civiles” a tres 
“Aeropuertos Militares” pero sin in- 
dicar que desaparece su condición de 
militar y, por otro lado, se establece 
cuáles son militares abiertos al “trá- 
fico”, por lo que no es difícil com- 
prender que empieza a germinar el 
embrión de la actual clasificación 
con relación al tráfico civil de los ae- 
ródromos militares al aparecer ya 
tres tipos de ellas: 


- No abiertos y sujetos a autoriza- 
ción especial para su utilización por 
el tráfico civil 

- Las abiertos pero manteniendo 
todo el conjunto su condición mili- 
tar. 

- Los que son a la vez “Aeropuer- 
tos Civiles” y “Aeropuertos Milita- 
res” (Málaga, Gando y Manises), es 
decir los conjuntos. 


- Transcurrieron los años y la expre- 
sión “Base Aérea” iba cogiendo 
cuerpo a la vez que el término “Ae- 
ropuerto Militar” fue cayendo en el 
olvido, utilizándose la palabra “aero- 
puerto” para referirse únicamente a 
los civiles. En enero de 1950 se pu- 
blica una Orden del Ministerio del 
Aire en la que se hace una nueva cla- 
sificación de los “aeródromos milita- 
res” no mencionando ya para nada a 
los “aeropuertos militares”. En esta 
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Orden, de 14 de enero, se clasifican 
los Aeródromos Militares en las si- 
guientes categorías:Bases Aéreas, 
Aeródromos Permanentes, Aeródro- 
mos de Campaña y Aeródromos 
Eventuales. Al año siguiente, cosa 
lógica ya que la orden de 1950 no 
era provisional, se modificó. Para los 
aficionados a las curiosidades en el 
cuadro n*? 3 se expone la relación de 
Bases Aéreas y Aeródromos Milita- 
res tal como figuró en la Orden de 
1950. 





NOMBRE 


Albacete 

Alcalá de H. 
Alcantarilla 
Agoncillo (Logroño) 


Badajoz/Talavera 


Burgos/Villafría 
Cabo-Juby 


Cuatro Vientos 
El Copero 
Getafe 


aeródromo 


| 


——aeróomo | has are 
aeródromo 


> | OM. 
| aeródromo 


base bres 


Como digo, al año siguiente el Es- 
tado Mayor del Aire, lo piensa me- 
jor, y por aquello que es de sabios 
rectificar, modifica la definición de 
Base Aérea y de Aeródromo Perma- 
nente y, como consecuencia, cambia 
el listado de las bases aéreas y el de 
los aeródromos militares; así, por po- 
ner un ejemplo, ascienden a primera 
división, es decir, a Base Aérea: 
Cuatro Vientos, Alcantarilla, Morón, 
Matacán, Manises, Jerez, Málaga, 
etc., no descendió a Aeródromo nin- 


- CUADRON?3 
CLASIFICACION DE BASES AEREAS Y AERODROMOS 


base aérea por: 


aeródromo 


z=|=|¡= cio = 
a ABREARBARHE E 
9 318 (33 3 





aeródromo aeródromo 
aeródromo base aérea 


O.M. ene 50 O.M. feb 51 


aeródromo 


cániSalamanca 

O eróremo — 
Pals 
Rabasa 

aroma 
San Javier 

go Prima pasión 

San Luis (Menorca) |] amo 

ras 7] 
Son San Juan base aérea 


Tablada |] baseaórea | baseatres [2 
Tauima [> baseaórea | basan | 
"Tenge (Los Hode0s) | mo 
Torejón [omo | aeróomo 
Tetuán [aeródromo | basadas 
Valladolid (Vilan) | baseaórea | baseaérea | 
Viña a A el 
Vila neros mo 


NC AI IN 
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aeropuerto 


ajoz 
LES MA 
ES ERA 
a lr 7 
n IFA 

roño 

aga 


Getaf 
Leó 
Log 
Mál 


Sy 


Salamanca [22 


0 
0 


Valladolid (Villanubla 





aeropuerto y una base aérea o aeródromo militar”. 
** Alternativo Barajas 


*=*** Con Unidad de la FAMET 





guno por lo que todo el mundo que- 
dó contento, y por si fuera poco, se 
incrementó la lista de 32 bases o ae- 
ródromos a 38. Cuadro n 93. 

La Orden de 1951 definió como 
Base Aérea donde estacionan perma- 
nentemente Fuerzas Aéreas o radican 
Escuelas, Maestranzas u otros Esta- 
blecimientos con servicios completos 
o limitados de vuelo y mantenimien- 
to. Aeródromos Permanentes los pre- 
parados para el aterrizaje de aviones 
O fuerzas aéreas, con servicios limi- 
tados de vuelo o mantenimiento. Ae- 
ródromos Eventuales los dispuestos 
para aterrizaje en caso de necesidad, 
con servicios limitados o ningún ser- 








| CUADRO N*4 
CLASIFICACION CON RELACION AL TRA 


NOMBRE OM. del1978 — | R.D.deI198 


Albacete | abieo | mora”? | oemado 
Toi [oiga | mado 
abierto] abieto | abieno 


NE PT 

DEPT, E 

or EN 
Bétera] ofigura | mofigura 

ofi | mo figura 

| aeropuerto" 


oamado 
Coamado 
nofgura ———[mofigura | cerrado 
A 
IC 
Logroño] abieno | mofgura [cena 
Málaga 


ManisesVlenca compartido 
2 rofigara | mofigara | oenado 


SanJavier_ [| [abierto [abeto |abieto | 
O 


Morón | Cerrado | 
Pollensa || mofigua | mnofigura  [cemado | 
E; VIAL 
LAS 

! 


Son San Juan/Palma 


lidia a 


Il 
> | —comparido 7 
Santa Ana] mofa | mofa mado 
Tamjén [Tofu | notara | ado 
po AN 


e k E — 5 
asropuero” | aeropuerio” | aeropuerto” | comparido 
to 

e Í 


n 
no 
Zaragoza [| aeropuerto? | aeropuerto" | comparido | 


* Al coincidir con un aeródromo militar o base aérea se clasifica como "Aeródromo compartido por un 
* No se ha publicado ninguna disposición cerrándolo al tráfico civil 


**"* Su utilización es compartida con la actividad aeronáutica escolar de SENASA 


















co 


lerto 


CIVIL 

ni C 
ab 

| ce 
cer 
ce 


com 
cerra 


o 


yect. 
ado 
do 
ado 
ado 
ado 
parti 
ado 
do 
partid 
do 
do 
rti 
do 
pa 
do 


er, 
erra 
rr 
err 
m 
rr 
abi 
cerra 
abie 
abi 
compa 
cerra 
com 
cerra 


A 


R.D. 
ido 
: 
do | 











vicio y, Aeródromos de Campaña los 
que se establecen en tiempo de gue- 
rra para hacer posibles las operacio- 
nes de las fuerzas aéreas. 

Así que nos encontramos con dos 
clasificaciones diferentes de los Ae- 
ródromos Militares y de las Bases 
Aéreas, una con relación a su utiliza- 
ción por el tráfico civil, y, la segun- 
da, de orden interno para el Ejército 
del Aire, en la que se agrupan en or- 
den a su importancia. 

La Ley de Navegación Aérea de 
21 de Julio de 1960, y con anteriori- 
dad a ésta la Ley de 27 de diciembre 
de 1947 denominada “Código de Na- 
vegación Aérea. Bases para su redac- 
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ción”, no añaden nada nuevo a lo ya 
expuesto, a no ser para enredar algo 
más la madeja. La Ley de Navega- 
ción Aérea en su art. 39 sanciona la 
apertura de los aeródromos militares 
al “tráfico civil” sin el carácter de 
provisionalidad que le daba la Ley 
de 1940. La Ley de Navegación Aé- 
rea finaliza con una disposición final 
en la que establece que no son de 
aplicación a la navegación aérea mi- 
litar los artículos referentes a la cla- 
sificación de aeródromos, por lo que 
nos quedamos como estábamos, o 
peor. 

En 1961, se publica otra Orden, la 
de 24 de marzo, por la que se clasifi- 
caban los Aeropuertos Nacionales y 
Aeródromos utilizados por el tráfico 
civil, y se dan normas sobre utiliza- 
ción conjunta de un campo de vuelo 
por una Base Aérea y un Aeropuerto 
Nacional. Esta Orden es francamen- 
te bienintencionada y quiere poner 
claridad en donde no hay ni asomo 
de luz. Comienza reconociendo que 
las disposiciones e instrucciones has- 
ta ese momento vigentes se prestan a 
confusión en cuanto se refiere al ré- 
gimen de algunos Aeropuertos Na- 
cionales, muy especialmente en los 
casos de concurrencia en el mismo 
campo con Bases Aéreas. 

La Orden, refiriéndose a los Aero- 
puertos y Bases Aéreas que compar- 
ten el mismo aeródromo, insta a es- 
tablecer los límites de las zonas per- 
tenecientes al Aeropuerto y a la Base 
Aérea; continua estableciendo a car- 
go de qué organismo se efectuará el 
mantenimiento de las pistas e insta- 
laciones de uso común; especifica 
que los servicios de “Preparación de 
Vuelos” y de “Información Aeronáu- 
tica” deberían estar duplicados; que 
podía haber una sola Oficina meteo- 
rológica y, si fuese necesario, otra 
suplementaria; que los servicios de 
contraincendios estarán duplicados y 
coordinados entre sí y; que el servi- 
cio de Sanidad debería estar duplica-' 
do 

También esta Orden estableció, re- 
firiéndose a las Bases Aéreas abier- 
tas al trafico civil, que la situación de 
abiertas a este tráfico no alteraría el 
carácter militar de la Base Aérea y, 
que el Jefe militar lo sería también 
de todo el conjunto. Este precepto 
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fue más tarde recogido en un Real 
Decreto Ley en el año 1978. 

Por último es sancionada la clasifi- 
cación que implícitamente ya existía 
de los aeropuertos y aeródromos con 
relación al tráfico civil en: 

- Aeropuertos Nacionales. 

- Aeródromos utilizados conjunta- 
mente por una Base Aérea y un Ae- 
ropuerto Nacional. 

- Aeródromos Militares o Bases 
Aéreas abiertas al tráfico civil 1 . 

Las pistas e instalaciones comunes 
en los campos donde coincidían un 
Aeropuerto Nacional y una Base Aé- 
rea, principalmente la TWR de con- 
trol y las radioayudas a la navega- 
ción, balizaje, etc. fueron poco a po- 
co pasando a ser mantenidos por el 
organismo del que dependían los ae- 
ropuertos, organismo que tuvo varias 
denominaciones y entronque orgáni- 
co dentro del Ministerio del Aire 
(Recientemente hasta la creación del 
Ente Público Aeropuertos Españoles 
y Navegación Aérea A.E.N.A., ad- 
ministraba la infraestructura aeropor- 
tuaria el Organismo Autónomo Ae- 
ropuertos Nacionales). 

Pagaba el pariente rico. El pariente 
pobre que era la aviación militar se 
dejaba querer no sin cierta envidia y 
recelo ya que el que tiene el dinero, 
aunque éste procediese de las mis- 
mas arcas, tiene el poder. Las cañas 
se volvieron lanzas y con el paso del 
tiempo aunque las pistas continuaban 
afectas patrimonialmente a defensa, 
eran administradas por la aviación 
civil.  * 

Pero continuaremos con el orden 
cronológico para no perder el hilo de 
este intrincado asunto. En el año 
1977 se reorganiza la Administra- 
ción del Estado y desaparece el Mi- 
nisterio del Aire, pasando todas las 
competencias que ejercía la Subse- 
cretaría de Aviación Civil al Minis- 
terio Transportes y Comunicaciones, 
y por B,C y D, considerando en 
clase D a los militares abiertos al trá- 
fico civil, figurando en la relación de 
los abiertos al tráfico civil el aeró- 
dromo de Cuatro Vientos y no apare- 
cen en esta situación ni Albacete, ni 
Logroño, ni Alcantarilla, ni León , ni 
Burgos. Con excepción de Albacete 
es lógico que no figuren Logroño, 
Alcantarilla, León y Burgos pues di- 


786 





CUADRO N*5 
ARTICULO 9 DE LAS REALES ORDENANZAS 
DEL EJERCITO DEL AIRE 
REAL DECRETO 494/84 DE 22 DE FEBRERO 


"La Base Aérea cumple una doble finalidad: por 
una parte, permite el despliegue, la instrucción, el 
adiestramiento y la realización de las acciones 
aéreas de las Unidades, y por otra, el 
abastecimiento y mantenimiento de las mismas y 
la satisfacción de las necesidades de vida de su 
personal. 


El Aeródromo Militar cumple la misma doble 
finalidad, pero con carácter restringido en lo que 
respecta a la capacidad operativa y al 
mantenimiento del material de las Unidades de 
Fuerzas Aéreas". 


fícilmente podían ser considerados 
Aeropuertos Nacionales, pero eso no 
quiere decir que se cierren al tráfico 
civil, sino simplemente que no se 
equiparan a los aeropuertos de clase 
D (Cuadro n* 4). 

Como consecuencia de este último 
R.D. la clasificación de “Bases Aére- 










CUADRO N*6 
DENOMINACION Y CLASIFICACION DE LA 
INFRAESTRUCTURA BASICA DEL EJERCITO 
DEL AIRE SEGUN PROYECTO DE O.M. 


DENOMINACIÓN | BASE | AERODR. 
AEREA | MILITAR 


| aimacerÉ | si | | 
[arma 
| 3 | BADAJOZ | SI | 
ao >] 31" 7 
venosos 
AC EC 


81 ae [a] 
MADE T O E [AS 
8 | MANISES | si 














| SALAMANCA | Sl | 
| SANJAVIER | SI 
| SONSANJUAN | SI 
| TORREJON | SI 
| VALLADOLID | SI 
| ZARAGOZA | Si | 
ME a 
17 | LANZAROTE | | sI 
18 | POLLENSA [| | sI 

REUS 


CAER ¡cl 
20 | SANTIAGO | [| SI 


Existe otra clasificación de las Bases Aéreas y 
Aeródromos Militares relacionada con el despliegue 
de las Unidades de Fuerzas Aéreas en caso de 
Crisis o Guerra, no objeto de este estudio. 











as O Aeródromos Militares” con rela- 
ción al tráfico civil quedaba, eso 
creo, de la siguiente manera; 

- “Bases aéreas o Aeródromos Mi- 
litares abiertos al tráfico civil”: Ba- 
dajoz-Talavera, Jerez, Murcia-San 
Javier, Reus, Salamanca, Valladolid 
y Cuatro Vientos. 

- “Aeródromos compartidos por un 
Aeropuerto y una Base Aérea” los de 
Las Palmas /Gando, Palma /Son San 
Juan, Valencia/Manises, Zaragoza, 
Lanzarote y Málaga. 

- Continúan abiertos al tráfico civil 
aunque no se incluye en la misma ca- 
tegoría de los aeropuertos de clase C, 
ni tienen el preceptivo Delegado del 
Ministerio de Transporte y Comuni- 
caciones, por lo que, si bien de dere- 
cho están abiertos al tráfico civil, de 
hecho no es así, ya que no tienen 
personal civil para atenderlo: Alba- 
cete, Alcantarilla, Burgos, León y 
Logroño. 

Pero para mayor confusión este 
R.D. es derogado en el año 1991, por 
lo que después de transcurridos nue- 
ve años nos encontramos sin clasifi- 
cación o tenemos que volver a la del 
año 1978, 0, mantener la de 1982 ya 
que el R,D. fue derogado por moti- 
vos ajenos a esa clasificación. 

Abandonaré la retahíla de leyes, 
reales decretos y Órdenes ministeria- 
les, pero antes es necesario hacer 
mención a nuestras Reales Ordenan- 
zas, en vigor desde el uno de abril de 
1984. En ellas se especifica que el 
Ejército del Aire dispone de una in- 
fraestructura que permite, tanto en 
tiempo de paz como en guerra, el 
empleo más eficaz de las Unidades 
Aéreas y, que los Aeródromos Mili- 
tares y las Bases Aéreas constituyen 
el elemento fundamental de la infra- 
estructura operativa del Ejército del 
Aire. (Cuadro n? 5). 

Trataré de poner un poco de orden 
en la ensalada que seguramente he 
aderezado. El Ejército del Aire se 
encuentra con una infraestructura 
fundamental operativa que son las 
Bases Aéreas y los Aeródromos Mi- 
litares, éstos pueden ser permanen- 
tes, eventuales o de campaña.Esta in- 
fraestructura, con relación al tráfico 
civil, puede estar cerrada a este trá- 
fico, aunque es susceptible de su uti- 
lización por aeronaves civiles en ca- 
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so de emergencia o mediante autori- 
zación expresa del Jefe del Estado 
Mayor del E.A.; abierta al tráfico ci- 
vil y; por último, compartiendo el 
aeródromo, es decir, el campo de 
vuelo (pistas) y ciertas instalaciones 
y ayudas, con un aeropuerto civil. 

Así pues, ya tenemos la doble cla- 
sificación, una relacionada con el 
tráfico civil, y la otra puramente in- 
terna que refleja la capacidad opera- 
tiva de esas estructuras básica. La 
una se rige por una normativa que 
afecta a varios departamentos minis- 
teriales, la otra se rige por una nor- 
mativa interna del Ministerio de De- 
fensa. 

Pues bien, ambas han de ser revisa- 
das, actualizadas y clarificadas, y no 
digo revisadas, porque eso ya se ha 
hecho en profundidad. Hay que con- 
seguir que al menos los Jefes de las 
Bases Aéreas sepan en que grupo se 
encuentra su unidad. 

La clasificación interna del Ejército 
del Aire es necesaria para adecuarla a 
las Reales Ordenanzas del Ejército 
del Aire, para que el inventario “ofi- 
cial” de este tipo de instalaciones sea 
concordante con el inventario real y, 
para que la toponimia de las bases aé- 
reas o aeródromos militares esté más 
acorde con la denominación a la que 
estamos acostumbrados. 

Con relación al tráfico civil, es ne- 


cesario aclarar las dudas existentes | 


sobre la clasificación de ciertos Aeró- 
dromos Militares: 

- Dudas sobre los que están “abier- 
tos”, “compartidos” o “no abiertos”. 
La pertenencia de un grupo u otro tie- 
ne tanta importancia como el saber si 
todo el aeródromo es militar o si es 
civil y militar; también afecta al con- 
trol del tránsito aéreo, éste en las ba- 
ses aéreas abiertas al tráfico civil es 
militar, en cambio,en las compartidas 
depende del número de los tránsitos, 
militar si los militares son superiores, 
civil si éstos son más numerosos; la 
figura de la máxima autoridad de la 
zona aeroportuaria también es dife- 
rente, en los aeródromos compartidos 
será el “Director del Aeropuerto”, en 
los abiertos será el “Delegado del 
' Ministerio de T.y C.”. 

-Dudas sobre si la falta del precep- 
tivo “Delegado del Ministerio de T. y 
C.” y de los medios para atender al 

















tráfico civil hacen perder la condi- 
ción de “abierto” al Aeródromo Mili- 
tar, ya que ni el personal ni los me- 
dios del Ejército del Aire están para 
atender al tráfico civil. 

-Dudas de como hacer una realidad 
el art. 12? del R.D.L. 12/78 por el 
que habría que formalizar acuerdos 
entre ambos Ministerios para com- 
pensar los servicios prestados. Ahora 
se da la paradoja de que las aerona- 
ves civiles que aterrizan en Badajoz, 
por ejemplo, pagan sus tasas de ate- 












militar y un aeropuerto, y, aeropuertos civiles. 


Santa Ana y Torrejón. 


Y UN AEROPUERTO 










" AEROPUERTOS CIVILES 


"OBSERVACION 







rrizaje a A.E.N.A. único organismo 
autorizado para cobrarlas, pero el 
mantenimiento de la Base Aérea se 
hace a cargo del Ejército del Aire que 
no recibe compensación directa por 
la utilización y desgaste de su infra- 
estructura. 

-Dudas sobre las condiciones en las 
que se abrieron al tráfico civil las Ba- 
ses Aéreas, y para qué tipos de aero- 
naves o nacionalidades se abrieron. 

Con relación al problema interno 
del E.A. se ha estudiado y se ha pro- 
puesto para aprobación una O.M. en 


la que se clasifi can las Bases Aéreas 


y aeródromos, para hacerla acorde 
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CUADRO N*7 
CLASIFICACION DE LOS AEROPUERTOS, BASES AEREAS Y AERODROMOS MILITARES 


los efectos del proyecto de Real Decreto los aeropuertos, bases aéreas y aeródromos militares se 
clasifican en: bases aéreas o aeródromos militares no abiertos al tráfico civil, bases aéreas o aeródromos 
militares abiertos al tráfico civil, aeródromos utilizados conjuntamente por una bases aérea o aeródromo 


nu BASES AEREAS O AERODROMOS MILITARES NO ABIERTOS AL TRAFICO CIVIL, QUEDANDO 
SUJETAS LA OPERACION DE AERONAVES CIVILES A LA PREVIA APROBACION DEL JEFE DEL 
ESTADO MAYOR RESPECTIVO O EN CASO DE EMERGENCIA 

Albacete, Almagro, Armilla, Bétera, Colmenar Viejo, El Copero, Getafe, Logroño, Morón, Pollensa, Rota, 


m BASES AEREAS O AERODROMOS MILITARES ABIERTOS AL TRAFICO CIVIL 
Alcantarilla (Murcia), Badajoz, León, Reus, Salamanca, San Javier (Murcia) y Valladolid. 


= AERODROMOS UTILIZADOS CONJUNTAMENTE POR UNA BASE AEREA O AERODROMO MILITAR 


Gran Canaria/Gando, Lanzarote, Tenerife Norte/Los Rodeos, Madrid (Cuatro Vientos), Málaga, Palma de 
Mallorca/Son San Juan, Santiago, Valencia/Manises y Zaragoza. 


Alicante, Almería, Asturias, Barcelona, Bilbao, Córdoba, La Coruña, Fuerteventura, Gerona, Granada, Jerez, 
El Hierro, Ibiza, La Palma, Madrid Barajas, Melilla, Menorca, Pamplona, Sabadell, San Sebastián, 
Santander, Sevilla, Tenerife Sur, Vigo y Vitoria. En algunos queda en usufructo alguna zona en donde 
existen instalaciones militares , como, por ejemplo: Melilla, Barcelona, etc. 


Las aeronaves militares podrán utilizar, en el cumplimiento de sus misiones específicas que tienen 
asignadas y de cuantas otras se les puedan encomendar, cualquier punto del territorio nacional apto para la 
recepción de aeronaves, estando exentas de tasas por la utilización de la infraestructura aeroportuaria. 








con las RR.0O. del E.A. Como nove- 
dad se puede adelantar que en ella no 
figura ni Jerez y tampoco Burgos, pe- 
ro sí Santiago. Como es lógico en es- 
ta O.M. no contempla los aeródromos 
(Bases Aéreas o Helipuertos) de la 
Armada ni del Ejército de 
Tierra(Cuadro n? 6). 

Para poner en orden la clasifica- 
ción y régimen de utilización 
civil/militar de los aeropuertos, bases 
aéreas y aeródromos militares, ha si- 
do estudiado un proyecto de R.D. en 



















el que se clasifican los Aeropuertos, 
Bases Aéreas y Aeródromos Milita- 
res. En él se dan las normas para la 
compensación por servicios presta- 
dos, se asignan responsabilidades y 
se establece que la figura del “Dele- 
gado del Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones” es preceptiva para 
que la instalación militar se encuentre 
abierta al tráfico civil. También se es- 
tablecen las condiciones de utiliza- 
ción de los aeropuertos civiles por las 
aeronaves militares (Cuadro n? 7). 
Como consecuencia de este pro- 
yecto, se ha iniciado el estudio de un 
convenio o acuerdo marco en el que 
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CUADRO N* 8 


MUTACION DEMANIAL DE LOS AEROPUERTOS Y AERODROMOS COMPARTIDOS 
POR UNA BASE AEREA O AERODROMO MILITAR 


















NOMBRE CON SIN 
COMPENSACION COMPENSACION 
ECONOMICA ECONOMICA 


PALMA/SON SAN JUAN SE SEGREGA LA ZONA MILITAR. 
RESTO AL MOPT INCLUIDAS PISTAS 

| | VALENCIA/MANISES SE SEGREGA LA ZONA MILITAR. 
RESTO AL MOPT INCLUIDAS PISTAS 


SE SEGREGA LA ZONA MILITAR. 
RESTO AL MOPT INCLUIDAS PISTAS 

SE SEGREGA LA ZONA MILITAR. CR 
RESTO AL MOPT INCLUIDAS PISTAS 

pa SE SECREGA LA ZONA MILITAR. MALA 
RESTO AL MOPT INCLUIDAS PISTAS 

EE 


GRANADA 
SANTANDER 


TENERIFE SUR 


AMERA E MCU 


BARCELONA EXCEPTO INSTALACIONES 
MILITARES 


EXCEPTO INSTALACIONES 
MILITARES 


EXCEPTO INSTALACIONES 
MILITARES 
EXCEPTO INSTALACIONES 
MILITARES 


INSTALACIONES MILITARES 
QUEDAN 
EN USUFRUCTO 


TENERIFE NORTE EXCEPTO INSTALACIONES 
MILITARES 
SANTIAGO E EXCEPTO INSTALACIONES 










MILITARES 


=) 
oo 
00 








se establecen las condiciones de la 
apertura de las bases aéreas al tráfico 
civil, 

Por ultimo no es posible dejar sin 
mencionar el reciente “Acuerdo Mar- 
co de colaboración entre el Ministe- 
rio de Defensa y el Ministerio de 
Obras Publicas y Transportes” por el 
que se ha tratado de regular la situa- 
ción patrimonial de los aeropuertos 
que hasta el presente estaban afectos 
al Ministerio de Defensa. Han pasado 
a afectarse mediante mutación dema- 
nial al Ministerio de Obra Publicas y 
Transportes sin compensación econó- 
mica todos los Aeropuertos civiles 
que figuran en el cuadro 8. Previa- 
mente se han establecido las servi- 
dumbres militares que garanticen e 
incluso faciliten su utilización por ae- 
ronaves militares. En algún aeropuer- 
to han quedado en usufructo zonas de 
uso exclusivo militar como en Meli- 
lla, por citar un ejemplo. 

En los aeródromos utilizados con- 
juntamente por una Base Aérea y un 
Aeropuerto, excepto Zaragoza, (Cua- 
dro 8) se ha segregado la parte estric- 
tamente ocupada por las instalaciones 
militares y una zona de eventual am- 
pliación de la misma que ha quedado 
afectada al Ministerio de Defensa, el 
resto, (terrenos, pistas e instalacio- 
nes) han pasado al Ministerio de 
Obras Públicas y Transportes me- 
diante compensación económica. 
También en este tipo de instalación 
han sido fijadas servidumbres, por 
ejemplo el derecho a las barreras de 
frenado, que garanticen el manteni- 
miento de la operatividad del E.A. 

Las Bases Aéreas y Aeródromos 
Militares abiertos al trafico civil han 
quedado afectadas al Ministerio de 
Defensa. 

Como se ha podido observar para 
que funcione el matrimonio de con- 
veniencia, que se produce en los ae- 
ródromos militares con relación al 
trafico civil, y teniendo en cuenta, si 
se quiere ser realista, que en este 
asunto no existe el divorcio, lo mejor 
es dejar las cosas bien atadas de for- 
ma que cada parte sepa sus deberes y 
derechos. Si a eso le añadimos una 
pequeña dosis de buena voluntad por 
ambas partes, aunque las relaciones 
no sean amorosas, al menos seran 
amistosas M 
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UESTRA gran Santa de Avila, 

N Teresa de Jesús, ya hizo alusión 

a la gran importancia de la lo- 
| gística dentro de cualquier organiza- 
ción, en su caso la religiosa, al referir- 
se en una de sus obras a que El Señor 
andaba también entre los pucheros. 

En los Ejércitos modernos supone 
una necesidad imperiosa y como tal 
está institucionalizada en todos ellos; 
en el nuestro bajo el actual Mando del 
Apoyo Logístico. Este Mando cuenta 
con seis direcciones; una de ellas es la 
Dirección de Transporte. Aunque esta 
dirección es la única que no ha sido 
afectada por la Directiva 1/90, cree- 
mos que la presentación de las realiza- 
ciones del MALOG quedaría incom- 
pleta si no se dedica un espacio a ex- 
poner sus funciones y organización. 

La Dirección de Transportes, ma- 
terializa su apoyo logístico a la fuer- 
za aérea bajo dos vertientes, una di- 
recta y otra indirecta; directamente 
proporcionando a nuestras Unidades 
el combustible necesario para su ope- 
ración; indirectamente mediante la 
dotación de los automoviles de servi- 
cio al personal y transporte de mate- 
rial; provisión de los medios de pro- 
tección contra incendios y NBQ tanto 
de aeronaves como de edificios e ins- 
talaciones, y por último apoyo a la 
fuerza mediante la red de transportes 
con medios militares y privados que, 
controlados y centralizados en esta 
Dirección, permiten el tráfico de re- 
puestos de material aéreo y otros, 
desde y hacia los Estados Unidos, 
Francia y otros países, proveedores 
de nuestros sistemas de armas. 

Antes de la aplicación del R.D. 
1207/89 que desarrolla la estructura 
básica de los Ejércitos, y de la O.M. 
23/91 de reorganización del Cuartel 
General del Aire, esta Dirección de- 








790 











-NBOQ, instalaciones de com- 


pendiente del Mando de Material se 
denominaba Dirección de Servicios 
de Material, y su responsabilidad se 
limitaba al área de la automoción, 
combustibles y defensa química y 
contra incendios. 

El R.D. y la O.M. citados, además 
de cambiar el nombre del Mando de 
Material (MAMAT) por el de Mando 
del Apoyo Logístico (MALOG), tam- 
bién lo hace con esta Dirección, trans- 
formándola en Dirección de Transpor- 
tes (DTR), en similitud al organigrama 
de los Mandos correspondientes de los 
otros dos Ejércitos, y le añade la res- 
ponsabilidad del transporte de 
material y colectivo de perso- 
nal militar que justifica y da 
sentido a su nueva denomina- 
ción orgánica, 

La misiones y responsabili- 
dades de la Dirección de 
Transportes responden a la 
planificación, dirección, or- 
ganización y control de todo 
lo referente a la adquisición y 
reposición, asi como al man- 
tenimiento, del material auto- 
movil, de contra incendios y 


bustibles, adquisición del 
propio combustible, lubrican- 
tes y productos asociados, y 
de los transportes necesarios 
para el Ejercito del Aire. 
Responsabilidades tan heterogéne- 
as obligan a una organización en Sec- 
ciones estancas que prácticamente no 
tienen entre sí otra relación que la co- 
munidad de dependencia orgánica. 
Durante estos últimos años la DTR 
se planteó como meta común y gene- 
ral a todas sus Secciones la renova- 
ción del material, meta que se ha 
conseguido en buena parte, pese a los 
desajustes presupuestarios de los dos 














últimos años y del actual ejercicio 
económico. Como labor complemen- 
taria se impuso la tarea de mejorar la 
gestión a fin de lograr un mayor equi- 
librio entre el coste/eficacia. 

Mucho mas ilustrativo será desta- 
car sección por sección el plantea- 
miento de lineas de acción adoptado 
y los resultados conseguidos: 

La Sección de automóviles (SE- 
CAU) como órgano encargado de di- 
rigir las actividades de abastecimiento 
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La fotografía superior muestra una instalación estandar de combustible. Abajo a la izquierda, unidades repostadoras; a la derecha, ve- 
hículos de rescate de tripulaciones. 


y mantenimiento del material auto- 
móvil y talleres del ramo, del Ejercito 
del Arre, realiza, a partir de la defini- 
ción de las Tablas de Dotación que 
formula el Mando, los estudios/pro- 
puestas necesarios para la adquisición 
de nuevos vehículos, dentro de la va- 
riedad de marcas y tipos que ofrece el 
mercado nacional. Mención aparte 
merece el proceso de adquisición de 





los llamados “vehículos militares” 
que por requerir su homologación co- 
mo tales, añaden una tarea más a la 
Sección de Automoviles, al estar pre- 
sente en la correspondiente Comisión 
de Homologación de la DGAM, tarea 
que conlleva la realización de pruebas 
muy complejas y de larga duración, 
en la que participa personal técnico y 
especialista de la Sección. 
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La adquisición de vehículos res- 
ponde a la necesidad de reponer las 
bajas por inutilidad, vejez, exceso de 
kilometraje, reparaciones muy costo- 
sas no rentables o aumento de las Ta- 
blas de Dotación. 

Todas las adquisiciones de vehícu- 
los convencionales se realizan a tra- 
vés de la Dirección General del Patri- 
monio del Estado (Catalogo de bie- 
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nes de adquisición controlado) por 
contratación directa. 

La adquisición de “vehículos mili- 
tares” y autobastidores pasa por la 
criba de la homologación establecida 


' por el Ministerio de Defensa a la que 





se ha hecho referencia con anteriori- 
dad; la contratación para su obten- 
ción es tambien directa. 

El resto de vehículos no contem- 


- plados en los casos anteriores se ad- 
Quieren por concurso. 


La Sección se encarga también de 
la distribución del material automóvil 
entre las unidades del Ejercito del Ai- 
re, pero no de la prestación de servi- 
cios concretos, circunstancia ésta que 
da lugar a frecuentes confusiones. 

Los resultados obtenidos hasta el 
año 1993 en cuanto a renovación del 
parque de vehículos es considerable, 
solo el 13% sobrepasa la vida media 
útil, de tal manera que podemos afir- 
mar que vamos por buen camino, a 
pesar del retroceso que ha supuesto 
en la modernización del parque los 
considerables recortes presupuesta- 
rios de los años 1991 y 1992. 

Cualitativamente y en cuanto a vehí- 
culos ligeros se ha procurado “norma- 
lizar” el tipo de vehículos asignado a 
las distintas categorías de Mando, con 
un estudio de la vigencia en el merca- 
do de cada marca y tipo de automóvil 
para solapar los cambios de modelo, 
de modo que no queden anticuados al 
final del período de vigencia citado. 

Igual actitud se mantiene con res- 
pecto a los vehículos medios y pesa- 
dos, pensando, más que en los mode- 
los, en la garantía de su manteni- 
miento en un próximo futuro. 

Y ya que hablamos de manteni- 
miento, las exigencias del parque au- 
tomovilista del Ejército del Aire se 
ven satisfechas con nueve talleres de 
tercer escalón restringido, dos escua- 
drones logísticos regionales y uno ge- 
neral para todo el E.A., el Grupo Lo- 
gístico de Automóviles, sito en Geta- 
fe, de gran envergadura. 

El total de reparaciones efectuadas 
en ellos ronda las cinco mil anuales. 

Aunque el coste, debido al mante- 
nimiento de las instalaciones es alto, 
se considera necesario toda vez que, 
de realizarse en su totalidad o en gran 
parte en la empresa privada, se perde- 
ría la flexibilidad y disponibilidad ne- 











cesaria para los Ejércitos. 

Hace algo más de dos años surgió 
el tema de las Inspecciones Técnicas 
de Vehículos (ITV,s) y con carácter 
experimental se dotó al Grupo de Au- 
tomoviles en sus instalaciones del Pa- 
seo de Moret, de un equipo de análi- 
sis al respecto, que aún con resulta- 
dos francamente buenos, no se ha 
montado en otros talleres, al estar en 
estudio en la recién creada “Comi- 
sión Interejércitos de Vehículos sobre 
Ruedas”, el modo de aplicación futu- 
ra en las FAS de la normativa general 
vigente. En este sentido estamos a la 
expectativa, si bien por la continui- 
dad del mantenimiento que todos los 
talleres ejercen sobre los vehículos de 
su responsabilidad, y por la relativa 
“juventud” de nuestro parque, la se- 
guridad real es muy positiva. 

Prueba de ello es que el número de 
accidentes soportados en estos últi- 
mos años ha ido descendiendo (511 
en 1990, 506 en 1991 y 421 en 1992). 

Para salir al paso de la cobertura 
legal de los posibles siniestros, la SE- 
CAU contrata anualmente seguros 
con el Consorcio de Compensación 
de Seguros por cada uno de los vehí- 
culos del E.A. incluidos los especia- 
les (maquinas barredoras, vehículos 
AGE, etc,.) aunque no dependan di- 


- rectamente de esta DTR. 


La líneas a seguir en un próximo fu- 


turo son prácticamente las mismas des- 


critas, por considerarlas buenas, aun- 


que si la reducción presupuestaria per- | 


siste habrá que adaptarlas a esa 
situación mejorando el mantenimiento, 
dándole un mayor carácter preventivo, 
para conseguir que los plazos de vida 


- de los vehículos puedan prolongarse 
- algo más que los hasta ahora previstos. 


La Sección de Defensa Química y 
Contra Incendios (SECIN) dirige las 
actividades de adquisición, abasteci- 
miento, mantenimiento e ingeniería 
del material e instalaciones en la pro- 
tección contra incendios y agresiones 
químicas, si bien por el momento su 
actividad se centra mayoritariamente 
contra los incendios. 

Ultimamente se está abordando, a 


nivel de planificación, el tema NBQ. 


Ante la Guerra del Golfo, se adquirie- 

ron algunos equipos de protección quí- 

mica para personal volante y de tierra. 
Como todas las demás secciones de 
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la DTR, la SECIN se propuso en estos 
últimos años renovar y normalizar vehí- 
culos contra incendios e instalaciones 
fijas, así como adaptarse a los progresos 
tecnológicos habidos en los productos 
de extinción, siguiendo las recomenda- 
ciones de la NFPA y STANG 3712. 

Como novedad, se impuso la tarea 
de adquirir vehículos de rescate de 
tripulaciones con que dotar a las ba- 
ses para satisfacer esta necesidad, ve- 
hículos que adquiridos en el mercado 
nacional fueron hechos “de encargo” 
prediseñados por la propia sección y 
semejantes a los utilizados por los 
países del entorno de la OTAN, 

Todas estas líneas de acción se han 
conseguido con pequeños retrasos 
debidos a minoraciones presupuesta- 
rias, que esperamos en un muy próxi- 
mo futuro satisfacer plenamente, so- 
bre todo completando el número de 
vehículos de rescate. 

En total se ha conseguido que el 
85% de la plantilla de vehículos con- 
tra incendios esté por encima de su 
vida media útil y que la plantilla fija- 
da para vehículos de rescate de tripu- 
laciones esté ya cubierta al 73% y to- 
talmente nueva. 

En cuanto a instalaciones FIJAS se 
han renovado en 30 bases y estableci- 
mientos, con un ritmo que no ha ex- 
perimentado retrasos significativos. 

El Escuadrón Logístico de Defensa 
Química y Contra Incendios apoya a 
la SECIN en la recepción, almacena- 
miento y mantenimiento de material 
y es el centro de enseñanza y asesora- 
miento de la especialidad con que 
cuenta el Ejército del Aire. 

La Seccion de Combustibles (SE- 
COM) se encarga del abastecimiento 
de combustibles, lubricantes y pro- 
ductos asociados, así como la adqui- 
sición y mantenimiento de Unidades 
Repostadoras e Instalaciones fijas pa- 
ra avión y automóvil. 

Es también partícipe de la Junta Mi- 
litar de Combustibles del Ministerio 
de Defensa, con un vocal permanente. 

Hasta ahora, dado el carácter de 
Monopolio de CAMPSA y por con- 
servar la concesión demanial del ole- 
oducto ROTAZA, la adquisición de 
combustibles tanto para avión como 
para automoción, se adquiere de la 
misma, a excepción de Canarias que 
se contrata con CEPSA. En el futuro, 
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ante la nueva situación legal de esta 
compañía, convertida en Empresa de 
distribución con el nombre de Com- 
pañía Logística de Hidrocarburos 
(CLH), las cosas lógicamente serán 
diferentes y se presenta un proceso 
contractual más complejo. 

Con anterioridad a la presente dé- 
cada, se planteó el reto de modernizar 
las unidades repostadoras, con ánimo 
de renovar el parque a razón de unas 
12 unidades por año. 

Sólamente se ha presentado, por ra- 
zones presupuestarias, un retraso de 
año y medio en el programa, que 
puede absorberse por la dilatada vida 
práctica de este material. En la actua- 
lidad el 70% de la flota es nueva o 
seminueva, y cabe destacar que los 
modelos de 18 m' son prediseños de 
ingeniería de esta Sección. 

La modernización y estandarización 
de las instalaciones fijas de Bases es 
otra de las tareas abordadas que, sin 
retraso alguno digno de mención, está 
conseguida al cien por cien. 

El Escuadrón Logístico de Combus- 
tibles de Cuatro Vientos es la Unidad 
ejecutiva de apoyo con que cuenta la 
sección para recepción de productos, 
laboratorio de análisis y verificación 
de unidades repostadoras; esta unidad 
se ha modernizado tecnificándola al 
máximo» en estos dos últimos años. 
Ejerce también como Escuela para el 
personal del Ejército del Aire que ha 
de operar instalaciones y unidades re- 
postadoras. (también se han impartido 
cursos a las FAMET) 

Por último, la Sección de Transpor- 
tes de Materialrealiza la gestión de 
transporte de repuestos, rotables y ma- 
terial propio de los sistemas de armas 
en uso por nuestro Ejército del Aire, 
desde y hacia los países proveedores, 
fundamentalmente EE.UU., Francia y 
algún otro país europeo. 

Como todo el proceso de importa- 
ción-exportación requiere una com- 
plicada tramitación aduanera y dado 
el volumen transportado con medios 
de transporte ajenos a los propios del 
E.A., que por otra parte también se 
utilizan, se contrata a una empresa de 
transportes que ademas hace el papel 
de “agente transitario”. 

Para el transporte dentro del terri- 
torio nacional, se contratan los servi- 
cios de RENFE, Cía. TRANSMEDI- 
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TERRANEA y empresas varias, in- 
cluida la contratada como “agente 
transitario”, y lógicamente se utilizan 
medios terrestres y aéreos propios del 
Ejército del Aire, estos últimos inclu- 
$0 para el transporte internacional 
cuando ello es posible. 

El cometido de la Sección se centra 
principalmente en la gestión del trans- 
porte, centralizando éste para lograr 
un menor coste y una mayor eficacia, 
y controlar el material en tránsito. A 
estos efectos la mejora de la gestión 
ha sido la tarea que ha presidido todo 
el trabajo de la misma, y se ha ido 
consiguiendo con medios informáti- 
cos propios y terminales del propio 
“agente transitario” contratado. 

Dada la cantidad de material que se 


transporta (1.750 toneladas en 1992), 


y la complejidad técnico-administra- 
tiva que la función transporte requie- 
re, se hace necesario especializar per- 


sonal del Ejército del Aire en esta 
materia, necesidad que se plantea co- 
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mo línea de acción a seguir en el fu- 
turo próximo. 


CONCLUSION 


El apoyo logístico que presta la 
DTR a la fuerza aérea y al resto de las 
unidades y órganos del Ejército del Ai- 
re puede calificarse de bastante satis- 
factorio en estos últimos años, si bien 
los problemas presupuestarios más re- 
cientes han retrasado en parte la conse- 
cución de los objetivos previstos. 

Para el inmediato futuro, la base de 
partida, bastante aceptable, nos per- | 
mitirá “capear el temporal” caso de 
que las condiciones económicas nos 
obliguen a ello. 

Las líneas de acción a seguir serán 
prácticamente las mismas, lograr una 
renovación del material por etapas 
muy definidas de modo que en ningún 
caso resulten traumáticas, mejorar el 
mantenimiento, dándole un mayor sen- 
tido preventivo y optimizar la gestión m 
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La contratación en el 
Mando del 





Apoyo Logístico 





CARLOS HIDALGO GARCIA 
General de Aviación 





ESDE luego si digo que el Man- 
do del Apoyo Logístico es un 
servicio presupuestario no des- 
cubro nada nuevo. Si añado que es 
uno de los tres servicios presupuesta- 
rios del Ejercito del Aire tampoco es- 
toy diciendo algo que no sea conoci- 
do por la mayoría de los componentes 
de este Ejercito. Sin embargo, por si 
alguien no comprende bien el alcance 
- del termino, aclararé que los fondos 
asignados al Ejército del Aire en los 
Presupuestos Generales del Estado le 
llegan a aquél a través de sus tres ser- 
vicios, el 20 que es el Mando de Per- 
sonal, el 21 que es el Mando del Apo- 
yo Logístico y el 22 que es la Direc- 
ción de Asuntos Económicos. 

Es obvio decir que los fondos asig- 
nados a cada servicio tienen por obje- 
to atender a las necesidades que de- 
ben ser satisfechas por los mismos. 
En el caso del Mando del Apoyo Lo- 
gístico estas necesidades pueden pro- 
venir de la adquisición de nuevos sis- 
temas de armas, equipos especiales, 
servicios de mantenimiento, repues- 
tos en su más amplia concepción, 
transportes nacionales e internaciona- 
les, por supuesto combustibles de 
aviación y terrestres, grasas lubrican- 
tes y todo cuanto imaginarse pueda 
en infraestructura. 

A estas alturas el lector habrá podi- 
do intuir que el General Jefe del 
Mando del Apoyo Logístico además 
de la función de Mando y técnica que 
le corresponde ejercer directamente o 
coordinar a través de las Direcciones 











' la económica, porque no puede igno- 


rarse que ésta posibilita aquella y que 
finalmente el éxito de ambas garanti- 
zará la operatividad de la fuerza. 

Debo aclarar que esta introducción 
la hago para llevar a la conciencia de 
quienes me lean que la gestión econó- 
mica tiene una influencia trascendente 
sobre la operativa y que por lo tanto 
hay que concebirla como un medio, 
indispensable, para que aquella no 
quede vacia de contenido. Por si fuera 
poco, no olvidemos que los recursos 
económicos han sido tradicionalmen- 
te insuficientes para satisfacer las in- 
gentes necesidades que se presentan y 
que las circunstancias actuales impo- 
nen las consabidas restricciones y exi- 
gen, más que nunca, un buen control 
del gasto que se realiza. 


EL TRAMITE CONTRACTUAL 


Veamos sin más preámbulos cómo 
está organizada la gestión económica 
en el MALOG y cómo se lleva a ca- 
bo, sin dejar de señalar las dificulta- 


des que se presentan para ello. 


Ya hemos dicho que el MALOG es 
un servicio presupuestario, por lo que 
el General Jefe del Mando tiene la 
responsabilidad de la gestión de los 
fondos asignados. Por otra parte el 
Órgano de contratación administrativa 
del Ministerio de Defensa es el Mi- 
nistro del Departamento, el cual des- 
concentra esta facultad en una serie 
de autoridades para facilitar una fun- 
ción que de otra forma sería irrealiza- 








ble. Una de estas autoridades es el A 
General Jefe del MALOG (GJMA- | [222 
LOG) en quien se concentra, como | [-- 


y Unidades que componen el Mando, 
tiene además la responsabilidad de 
gestionar la aplicación que se haga de 





los fondos que le son asignados. hemos visto, la gestión de los fondos | [122 p 
Si puede parecer, y lo es, importan- | en cuanto a distribución para hacer 2 pa 

e, 2 . . ES a e 

te la función técnica, no menos lo es | frente a las necesidades y en cuanto a | [LL 
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tractuales en el Director de Adquisi- 
ciones excepto, naturalmente, aque- 
llas que él mismo ha recibido del pro- 
pio Ministro en delegación y que la 
ley de Procedimiento Administrativo 
le obliga a conservar al no permitir la 
delegación de facultades delegadas. 
Finalmente, mediante Instrucción 


- General se asigna a las Direcciones 

















Técnicas del MALOG la función de 
distribuir los fondos asignados al ser- 
vicio presupuestario en la forma más 
conveniente, responsabilizando de 
cada uno de los programas a la Direc- 
ción que le corresponda, por la fun- 
ción técnica que desarrolla. 

Dicho todo lo anterior lo más natu- 
ral es preguntarse cómo funciona este 
entramado de responsabilidades de 
distinta naturaleza, pregunta que ad- 
mitiría diversas respuestas ya que la 
participación de los organismos tra- 
mitantes es tan diversa como diferen- 
te puede ser la naturaleza de los ex- 
pedientes que se tramitan. A titulo de 
¡Ilustración diré que podemos identifi- 
car 10 tipos diferentes de expedientes 
por la forma de contratar que requie- 
ren tratamientos, coincidentes en par- 
te, así como que las acciones a reali- 
zar con estos expedientes puedan va- 
riar desde 17 a 28 como puede 
apreciarse en la cuadro 1, 


LOS ORGANOS GESTORES 


Pero para clasificar el tema empe- 


 zaremos por identificar los grandes 


órganos que intervienen en el proceso 
de contratación en el MALOG, pro- 
ceso por otra parte extrapolable a 
cualquier otro órgano de contrata- 
ción, dentro siempre de la escala de 


magnitud correspondiente. Pues bien, 
estos Órganos son: 


- Organos gestores técnicos. 

Son las Direcciones Técnicas del 
MALOG, las cuales para satisfacer 
una necesidad propia o sentida por 
alguna Unidad, prepara un Pliego de 
Prescripciones Técnicas, y la docu- 
mentación complementaria que se re- 
quiera, y lo remite a la Dirección de 
Adquisiciones para que realice la 
contratación. 


- Organo gestor administrativo. 
Es la Dirección Administrativa del 


























MALOG o Dirección de Adquisicio- | 


nes, a la que corresponde recibir la 
documentación remitida por las Di- 
recciones Técnicas, revisarla e iniciar 
el trámite contractual. 


- Organo financiero. 

En la Sección Económico Admi- 
nistrativa del MALOG. Tienen como 
misión llevar el control del gasto que 
de las cantidades asignadas a cada 
Dirección van haciendo éstas, así co- 
mo emitir los documentos contables 


que correspondan a cada fase del trá- 


mite contractual. 


- Organo gestor económico. 

Es la Dirección de Adquisiciones 
del MALOG. Le corresponde com- 
probar que las facturas recibidas de 
las empresas están en concordancia 
con el Certificado o Acta de Recep- 
ción emitida por los órganos recepto- 
res y que aquellos a su vez son cohe- 
rentes con las estipulaciones del Plie- 
go de Bases del contrato. 


- Organo de contratación. 

Es el que tiene la autoridad para 
adjudicar un expediente y en conse- 
cuencia para interpretarlo, modificar- 
lo o cancelarlo. Todos los restantes 
Órganos descritos trabajan para él, en 
distintos aspectos del perfecciona- 
miento del contrato, pero sólo el ór- 
gano de contratación tiene la autori- 
dad para tomar las decisiones citadas 
anteriormente, previo los informes y 
actuaciones regladas en la legislación 
vigente. En los expedientes tramita- 
dos en el MALOG el Organo de Con- 
tratación puede ser el Secretario de 


Estado de la Defensa, el General Jefe 


del Mando del Apoyo Logístico o el 
General Director de Adquisiciones, 
según la naturaleza, tipo de adjudica- 
ción o cuantía de que se trate. En 


cualquiera de los tres casos, la Direc- 


ción de Adquisiciones actúa como 
Organo Gestor Administrativo y Eco- 
nómico del expediente. 


EL ESQUEMA FUNCIONAL 


Como ya he dicho, todo empieza 
por una necesidad que una de las Di- 
recciones Técnicas del MALOG de- 
cide satisfacer. El Organo Gestor 
Técnico -que será un miembro o un 
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equipo de la Dirección prepara un 
Pliego de Prescripciones Técnicas en 
el que debe recogerse con claridad el 
objeto del contrato, así como cuantos 
requisitos técnicos debe cumplir el 
bien contratado, tanto si se trata de 
un suministro como si se trata de la 
prestación de un servicio Es evidente 
que cuanto mejor definido aparezca 
el objeto a contratar, más fácil será 
exigir la entrega del bien a adquirir. 

Cumplido este paso, la Dirección 
Técnica remite a la Dirección de Ad- 
quisiciones -Organo Gestor Adminis- 
trativo- el Pliego de Prescripciones 
Técnicas con una serie de documen- 
tos complementarios para que se ini- 
cie la contratación. 

La Dirección de Adquisiciones, a 
su vez, revisa la documentación que 
recibe, si bien por limitaciones orgá- 
nicas, esta revisión normalmente se 
limita a la comprobación formal de 
los documentos recibidos. 

Analizada la documentación por el 
Organo Gestor Administrativo, se de- 
cide sobre la autoridad competente pa- 
ra decretar la iniciación del expedien- 
te, la aprobación del gasto y el sistema 
de contratación correspondiente. 

Posteriormente se redactan los 
Pliegos de Cláusulas Administrati- 
vas, con gran cuidado de no caer en 
contradiciones con los pliegos técni- 
cos ya que, frecuentemente, los Orga- 
nos Gestores Técnicos en la prepara- 
ción de sus pliegos introducen pres- 
cripciones que crean dificultades al 
redactar las cláusulas administrativas. 

Los tiempos de ejecución de los 
trámites anteriores son muy variables 
y en el caso más sencillo, contrata- 
ción directa sin promoción de ofertas, 
cuadro 2, si todos los trámites se 
cumplen en sus plazos, se requieren 
unos 45 a 60 días de ejecución. Sí, ya 
sé que a veces en una semana o poco 
más se ha podido contratar un expe- 
diente de esta naturaleza pero para 
eso hay que prestarle una atención to- 
tal, interrumpiendo el proceso de tra- 
bajo de la Dirección, lo que redunda 
en perjuicio de otros expedientes. 

Por el contrario, en el caso más 
complicado se pueden necesitar siete 
u ocho meses para adjudicar el contra- 
to, siempre y cuando no surjan com- 
plicaciones en algunas de las fases. 

Una vez terminados los trámites per- 
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tinentes se adjudica y se comunica el 
resultado a la Dirección Técnica, a la 
empresa adjudicataria, al Organo Ges- 
tor Económico de la Dirección de Ad- 
quisiciones y al Organo Central (IN- 
TERDEEP,) si ha de intervenir en el pro- 
ceso de seguimiento del expediente. 
Con esto, se puede decir que termi- 
na la primera parte de la contratación 
que se inició con la preparación del 


Pliego de Prescripciones Técnicas y 
ahora finaliza con la firma de la adju- 
dicación del expediente y consiguien- 
te firma del contrato. 


EL DESARROLLO DEL 
CONTRATO 


Esta segunda parte se inicia con la 
ejecución del contrato y sin desarro- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1993 


llar la parte correspondiente al asegu- 
ramiento de la calidad, por no exten- 
dernos en exceso, se requieren dos 
nuevos Órganos. 


- Organo receptor. 

Tiene la responsabilidad de recep- 
cionar los bienes comprobando que se 
ajustan a lo especificado en los Plie- 
gos de Prescripciones Técnicas. Se- 
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gún la naturaleza e importe de la re- 
cepción, puede estar formado por un 
equipo o un sólo hombre y contar con 
la presencia o no de un interventor. 
Pues bien, desde que se inicia la fa- 
bricación del producto o la prestación 
del servicio, la Dirección Técnica 
nombra un director de expediente o 
de obra, un jefe de programa, o una 
comisión de seguimiento, dependien- 
do de la naturaleza del contrato. La 
labor de estos técnicos es fundamen- 
tal para el éxito del programa y son la 
presencia real del órgano de contrata- 
ción cerca del empresario. Su respon- 
sabilidad es seguir el desarrollo del 
expediente exigiendo el cumplimien- 
to de cuantas cláusulas y prescripcio- 
nes figuran en los Pliegos de Bases. 


Tienen además autoridad para tomar | 


decisiones de carácter técnico que sin 
desviarse de lo contratado contribu- 
yan a mejorar o aclarar el cumpli- 
miento o el contenido de los pliegos. 
Sin embargo, no deben olvidar que la 
responsabilidad final del cumpli- 
miento del contrato es competencia 
del Organo de Contratación y que sin 
la autorización formal de éste no se 
pueden introducir modificaciones en 
lo contratado. 

Pero claro, el Organo de Contrata- 
ción queda muy alejado de los contra- 
tistas y de los Órganos gestores técni- 
cos y no podría, aunque quisiera, 
atender todos los problemas que se 
suscitan. En consecuencia conviene 
escalonar el conocimiento de la situa- 
ción para no abrumar al órgano de 
contratación, Así los Órganos gestores 
técnicos, aunque dependan funcional- 
mente de aquél, tienen una dependen- 
cia orgánica y serán sus jefes natura- 
les quienes al conocer los problemas 
decidan si requieren o no la interven- 
ción del órgano de contratación y/o 
del Organo Gestor Administrativo. 

Hay que recordar que toda modifi- 
cación que varíe el objeto, precio o 
plazo contratado requiere una apro- 
bación formal por parte del órgano de 
contratación. No basta con obtener 

















una autorización verbal o concertar | 


un acuerdo con la empresa, no. Se 
trata de que sean modificados en el 
Pliego de Bases aquellos preceptos 


que lo requieran, de acuerdo con la 


legislación vigente, siendo responsa- 


| bilidad del Organo Gestor Adminis- 





tes llevarla a cabo en tiempo y 











forma. De no hacerse así la modifica- 
ción puede llegar a entrar en una si- 
tuación de ilegalidad insalvable. 

Por ello, de cuantas modificaciones 
se pretenda introducir por parte de la 
empresa y/o del Organo Gestor Téc- 
nico hay que informar al Organo Ges- 
tor Administrativo, el cual inicia sus 
trámites para que se produzca la apro- 
bación formal por el órgano de con- 
tratación competente. Y no se olvide 
esto, ninguna autoridad que no sea el 
órgano de contratación está facultada 
para introducir modificaciones en el 
expediente y éste último puede hacer- 
lo observando las formalidades que 
impone la legislación vigente. 

Ya tenemos nuestro contrato en de- 
sarrollo, celosamente vigiladó por el 
Organo Gestor Técnico y escrupulo- 
samente mantenido al día por las ac- 
ciones del Organo Gestor Adminis- 
trativo inducidas por el anterior y 
sancionados por el Organo de Con- 
tratación. Ahora llega el momento de 
la entrega parcial o final del bien 
contratado, y aunque hay cierta con- 
fusión sobre quién y cómo debe ini- 
ciar la recepción de los bienes está 
establecido en la Directiva 1/92 del 
MALOG que el procedimiento debe 
ser el siguiente: 

La empresa o el Organo Gestor 
Técnico deben comunicar al Organo 
Gestor Económico que los bienes es- 
tarán disponibles, a partir de una cier- 
ta fecha, para su recepción. No olvi- 
demos que la recepción es un acto 
más de la ejecución del contrato y en 
consecuencia sigue siendo competen- 
cia del Organo de Contratación nom- 
brar al Organo Receptor, si no estaba 
establecido en el contrato, y organi- 
zar la recepción fijando fechas y soli- 
citando la presencia de interventor 
cuando proceda. Como se trata de ac- 
ciones administrativas con repercu- 
sión económica las prepara el Organo 
Gestor Económico. 

Del resultado de la recepción debe 
emitirse un certificado o un acta de 
recepción con resultados positivos o 
con reparos, que deben ser corregidos 
antes de emitir un documento defini- 
tivo. A la vista de esta certificación, 
el Organo Gestor Económico recaba 
de la empresa la factura correspon- 
diente, si no la ha recibido, contrasta 

















ambos documentos, comprueba que 
son coherentes con el contenido del 
Pliego de Bases y emite un documen- 
to para que se inicie el trámite de pa- 
go de la factura, por el Organo Finan- 
ciero, 


LAS LINEAS DE ACTUACION 


10-1 Y 10-5. 


De esta rápida panorámica sobre el 
proceso contractual en el MALOG, 
podemos destacar las siguientes pe- 
culiaridades: 

* El dilatado tiempo necesario para 
la adjudicación de los expedientes. 

* El número elevado de trámites, 
internos y externos de la DAD y del 
MALOG, a tratar siempre por un re- 
ducido número de personas. 

* La importancia de la buena defi- 
nición de los Pliegos Técnicos. 

* La necesidad de coordinación en- 
tre los Organos Gestores del Contra- 
to. 

Para mejorar estas dificultades, 
unas veces motivadas por el volumen 
y lo complejo de los trámites, y otras 
veces por la limitación de medios 
disponibles, se desarrollaron las Lí- 
neas de Actuación 10.1 y 10.5, con 
base en la Directiva 1/90 del JEMA, 

Mediante el desarrollo de estas Lí- 
neas de Actuación se ha intentado 
acortar el tiempo empleado en los 
trámites internos y aquellos externos 
sobre los que hay posibilidad de ac- 
tuar, como es el tiempo otorgado para 
presentar ofertas. El resultado en ge- 
neral ha sido bueno, con la excepción 
de aquellas empresas que conocedo- 
ras de su situación privilegiada como 
suministradores únicos, no respetan 
los: plazos fijados, contribuyendo a 
mantener el problema. 

Respecto a la concesión de Orde- 











nes de Proceder, trámite que afecta a 


numerosos expedientes, la única ac- 
ción posible ha sido y es, llevar al co- 
nocimiento de todas las autoridades 
implicadas la conveniencia de agili- 
zar el trámite, habiéndose logrado 
que el tiempo actualmente empleado 
se encuentre en el plazo razonable. 
Los pliegos técnicos han sido nor- 
malizados para facilitar la identifica- 
ción de las cláusulas contractuales y 
la naturaleza del contrato, pero se re- 
quiere una disciplina continuada, por 
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parte de los redactores para mantener 
los desarrollos que se hacen en los 
Anexos en los estrictos términos téc- 
nicos y eviten dificultades al redactar 
las cláusulas administrativas o con- 
tradicciones con el propio pliego 

Para finalizar diremos que resulta 
imprescindible que la DAD como Or- 
gano Gestor Administrativo y Econó- 
mico de los contratos tenga una coor- 
dinación en tiempo real con los Ges- 
tores Técnicos de los expedientes, 
que estos limiten sus acciones al te- 
rreno estricto de su competencia y 
que cuantas decisiones sean requeri- 


7 e A 





das del Organo de Contratación, se | 
haga con la intervención del Organo | 


Gestor Administrativo. Para que este 
planteamiento funcione adecuada- 
mente, hace falta que todos los órga- 
nos participantes en el proceso co- 
nozcan los procedimientos en que se 
basa su gestión y por otra parte, pue- 
dan a su vez conocer la situación ad- 
ministrativa de los expedientes que 
gestionan. En este orden de ideas se 
inició un proceso de informatización 
de la DAD, cuyo objetivo es lograr 
un puntual seguimiento de la situa- 
ción de los expedientes en vigor, evi- 
tando que queden descolgados del 





proceso como motivo de algún pro- | 


blema surgido en su trámite. A la vez 
se pretende que cuantos tengan un 
expediente en curso puedan acceder 
al sistema para saber la situación del 
mismo, y si toman acciones que lo 
afecten, que éstas queden reflejadas 
si son procedentes, o bien, que el ges- 
tor sepa si algo que desea hacer ha si- 
do o no aprobado. Todo un proyecto 
de futuro que deberá permitir además 
que los datos manejados por otros or- 
ganismos ajenos a la DAD, (SEA, 
DAE) pero participantes en el proce- 
so contractual, sean coincidentes en 
todas sus facetas. 

Para lograrlo se implantaron las 
Directivas 1/91 y la ya citada 1/92 
del MALOG que establecen procedi- 
mientos y relaciones contractuales, y 
que en su momento se transformarán 
en IP o 1G, según proceda, ya que 


pueden trascender el ámbito del MA- | 


LOG. 

Por otra parte se está desarrollando 
un sistema informático que proporcio- 
ne los enlaces adecuados y el flujo de 
información citados anteriormente Mm 
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Los sistemas de armas 
en el Ejercito del Aire 


JOSE PABLO GuIL PIJUAN 
General de Aviación 





A Orden 23/1991 por la que se 

desarrolla la estructura del Cuartel 

General, la Fuerza y el Apoyo a la 
Fuerza del E.A., establece que “la Di- 
rección de Sistemas (DIS) es el órgano 
responsable de la gestión, administra- 
ción, control y seguimiento de los pro- 
gramas de desarrollo de nuevos siste- 
mas de armas, subsistemas y equipos 
asociados, así como los de mejora y 
modificación de los ya existentes”; di- 
cha orden fija, además, sus elementos 
orgánicos: Secretaría, Subdirección de 
Investigación y Programas Especiales 
y Subdirección de Gestión de Progra- 
mas; mediante la correspondiente 1.G, 
se desarrolló su estructura orgánica 
hasta nivel de Sección y, por 1.P. del 
MALOG hasta nivel de Negociado. 
(Cuadro n” 1). La escasez de personal 
para cubrir esta estructura se ha supli- 
do con una organización matricial en 
la que las Secciones apoyan a las Ofi- 
cinas de Programa que, en la práctica, 
no disponen del personal que estable- 
ce la Resolución del SEDEF para los 
Jefes de Programa. 

La Directiva del JEMA 1/90 de 
25.07, determinaba los Objetivos y Lí- 
neas de Actuación Preferentes en el 
E.A. La DIS 1 fue encargada de desa- 
rrollar la Línea de Actuación (L.A) 
10.4 que tiene por objeto “Poner las ba- 
ses de una decidida y permanente polí- 
tica de racionalización del material, de 
manera que se reduzca el número de ti- 
pos de aeronaves en servicio”. 

Cuando en 1.976 se organizó el 
Programa para obtener un sistema de 
gestión de material del E.A. (Progra- 
ma SIGMA), el equipo de expertos 
americanos que hicieron el estudio 
preliminar mediante “sites surveys” 
de nuestra organización e instalacio- 
nes, llegaron a la conclusión siguien- 
te: había que estructurar orgánica- 








mente el MAMAT para que fuera 
“informatizable” y, además, era pre- 
ciso reducir el número de tipos de 
plataformas de nuestro inventario. 
Para desarrollar esta L.A., fue pre- 


ciso tener en cuenta las consideracio- | 


nes siguientes: 

El PEC-90 constituye una base só- 
lida y flexible, adaptado a la Amena- 
za No Compartida (ANC) actual y 
que puede adaptarse con facilidad a 
las amenazas que surjan en el futuro. 
Por tanto, para este trabajo, se tuvie- 
ron en cuenta tanto el Concepto Es- 
tratégico como el Objetivo de Fuerza 
Conjunto contenido en el mismo. 

El Conjunto Estratégico para neu- 
tralizar la ANC se fundamenta en la 
combinación de los principios de Di- 
suasión, Defensa Directa y Respuesta 
Deliberada. En consonancia con estos 
principios, el Ejército del Aire nece- 
sita una Fuerza Aérea con suficiente 
potencia y preparación para ejercer la 


disuasión y prevenir la guerra y, en 


caso de que aquélla falle, utilizar las 
otras dos formas de acción para opo- 
nerse a cualquier agresión y llegar a 


una posición negociadora favorable, 


en el tiempo más breve posible. 
De acuerdo con dichos principios, 
el PEC indica que la Fuerza Aérea 


estará constituida con Fuerzas de De- 


fensa y Ataque, Fuerzas Tácticas, 
Fuerzas de Transporte y Fuerzas de 
Misiones Diversas. 

Teniendo en cuenta nuestra capaci- 
dad económica, no es posible dispo- 
ner de aviones específicos para cada 
misión, al menos en número suficien- 
te. Este hecho exige un gran esfuerzo 
de planificación para lograr un Obje- 
tivo de Fuerza equilibrado, que per- 
mita desempeñar los cometidos que 
se derivan de la puesta en práctica de 
los citados principios. 





800 














— 


: 








Para ello, fue preciso establecer 
una agrupación de misiones/funcio- 
nes que pudiesen ser realizadas con 
un mismo Sistema de Armas o con 
una misma plataforma para, aprove- 
chando el principio de la Flexibilidad 
en el desarrollo de los acontecimien- 
tos, realizar una u otra misión. Esto 
nos conduce a la necesidad de adap- 
tación de los Sistemas de Armas para 
llevar a cabo el máximo número de 
misiones, es decir, a la selección, 
siempre que sea posible, de sistemas 
de armas polivalentes o plataformas 
susceptibles de utilización múltiple. 
Esto permite, además, disponer de 
una gran flexibilidad, para adaptarse 
a posibles cambios en las amenazas o 
en la concepción estratégica. 

Con la utilización de Sistemas de 
Armas (S.A.) polivalentes y la consi- 
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guiente reducción de tipos de plata- 
formas, se consiguen importantes 
efectos adicionales que pueden resu- 
mirse en los siguientes: 

- Simplificación del apoyo logísti- 
co. 

- Reducción de los costes. 

- Incremento de la disponibilidad 
operativa. 

Todo ello obliga a un esfuerzo de 
planificación a todos los niveles, tan- 
to desde la justificación de la necesi- 
dad de misión, como a través de todo 
el proceso de selección de un S.A.; 
sobre todo, teniendo en cuenta que el 
“estado del arte” en el campo aeroes- 
pacial posibilita en alto grado la con- 
secución de este objetivo. 

Por otra parte, estos mismos avan- 
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Para lograr un Objetivo de Fuerza equilibrado es necesario un gran esfuerzo de planificación. 


ces tecnológicos exigen la elección 
de S.A. susceptibles de moderniza- 
ción, es decir, con una gran capaci- 
dad de*crecimiento potencial, al obje- 
to de adaptar sus capacidades operati- 
vas al desarrollo y evolución de las 
futuras amenazas. 

Todos estos planteamientos condu- 
cen a una racionalización del material 
aéreo, para lo cual, a la hora de elec- 
ción de un nuevo S.A., se exploraron 
los siguientes conceptos: 

- S.A. Polivalentes y Plataformas 
susceptibles de utilización múltiple. 

- S.A. o Plataformas con capacidad 
de crecimiento potencial susceptibles 
de actualización y/o modernización 
de media vida (Midlife Upgrade), que 
permitan satisfacer necesidades ope- 

















rativas futuras a un coste razonable. 

- Participación en programas inter- 
nacionales, que cumplan los requisi- 
tos anteriores, para limitar en el ma- 
yor grado posible las dependencias 
estratégicas. 

- Utilización al máximo, cuando 
ello sea posible, de la Industria Na- 
cional para limitar las dependencias 
tecnológicas en áreas vitales para la 
operación y potenciar el apoyo a los 
sistemas de armas. 

Dentro del OFC se contempla la 
preparación de la Fuerza como ins- 
trumento, junto con la capacidad de 
los medios, para ejercer la Disuasión 
y, si es preciso, pasar a la Defensa 
Directa y a la Respuesta Deliberada. 
Esta preparación incluye principal- 
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Cuadro n" ] 


GENERAL DIRECTOR 
DE SISTEMAS 


NEG. DE ADMINISTRACION 
SECRETARIA NEG. DE DOCUMENTACION 


SUBDIRECCION SUBDIRECCION 
DE INVESTIGACION Y DE GESTION 
PROGRAMAS ESPECIALES DE PROGRAMAS 


SECCION NEG. GESTION GENERAL 


NEG. EVALUACION DE GESTION NEG. GESTION ECONOMICA 
SECCION GENERAL 
DE EVALUACION NEG. NORMALIZACION 


Y NORMALIZACION 


SECCION O AAA | 
DE NEG. INGEN. DE DISEÑO 
ias ii | NEG. APOYO LOG. INTEGRADO 
SECCION NEG. PLANES Y ESTUDIOS NEG. APOYO LOG. INTEGRADO 
DE INVESTIGACION NEG. GESTION Y CONTROL 


Y DESARROLLO 


SECCION NEG. ARMAMENTO GUIADO 
DE NEG. ARMTO. CONVENCIONAL 


ARMAMETO 


SECCION NEG. PROG. AEROESPACIALES 
DE PROGRAMAS NEG. RELACIONES INTA 
oa SECCION NEG. SIST. GEL ACTIVOS 
DE GUERRRA NEG. SIST. GEL PASIVOS 
ELECTRON. 


SECCION 2 NEG.ENSAYOS 
DE ENSAYOS E NEG. INTEGR. ARMAMENTO 


INTEG. ARMAMENT., SECCION NEG. COMUNICACIONES 


DE MANDO NEG. CENTROS DE CONTROL 
Y CONTROL NEG. SENSORES 


OFICINAS | NEG. INFORMATICA 
SE NEG. INFRAESTRUCTURA 


PROGRAMAS 


SECCION DE — | NEG. SIST. COMUN. TERREST. 
SIST. ELEC. NEG. SIST. AYUDAS NAVEGAC. 


TERRESTRES 


OFICINAS 
DE 
PROGRAMA 
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mente tanto al personal destinado en 
Unidades, que recibe el entrenamien- 
to en las mismas, de acuerdo con los 
planes de instrucción establecidos, 
como aquel otro, que se determine, 
susceptible de ser empleado como tri- 
pulaciones o cuadros de mando, que 
recibirá también instrucción periódi- 
ca en las unidades operativas. Queda, 
además, un personal remanente que 
debe recibir instrucción para su per- 
manencia en la Escala del Aire, pero 
no habría de recibir una transforma- 
ción/entrenamiento para su paso, en 
caso de necesidad, a los dos grupos 
anteriores. 

La racionalización del entrena- 
miento, en todas sus fases, redundará 
en beneficio del objetivo que se per- 
sigue de reducción de S.A., resultan- 
do en esta fase final de preparación 
de la Fuerza, en un incremento de tri- 
pulaciones operativas, para, en caso 
de crisis o conflicto, apoyar y refor- 
zar las plantillas de tiempo de paz. 

A la vista de estas consideraciones, 
se estableció el Programa 10.4.1, que 
tenía por finalidad determinar las me- 
didas necesarias para alcanzar y man- 
tener los fines contenidos en la L.A 
10.4. Las acciones mínimas necesa- 
rias que se establecieron en este Pro- 
grama fueron las indicadas en el Cua- 
dro n* 2. Dentro de este Programa, se 
determinaron dos Subprogramas: el 
10.4.1.D.1 y el 10.4.1.D.2; el objeto 
del primero fue determinar las Misio- 
nes Tipo y Categoría de Plataformas 
estableciendo, además, una matriz de 
correspondencia entre Misiones y 
Categorías; el segundo, tenía como 
finalidad realizar un estudio de la si- 
tuación actual de las plataformas en 
servicio y misiones realizadas, en re- 
lación con las Misiones Tipo y Cate- 
gorías de Plataformas anteriormente 
establecidas y, su racionalización de 
acuerdo con los Planes a Medio y 
Largo Plazo del E.A, 

Se efectuó una reunión previa con 
los representantes de los Mando Ope- 
rativos y Usuarios al objeto de sentar 
unidad de criterios. 

En cuanto a la Acción A, se deter- 
minó que, de acuerdo con los resulta- 
dos obtenidos de los análisis que se 
les pedían y, teniendo presente los 
Principios Estratégicos, debían for- 
mular sus necesidades de tipo de pla- 


























a Medio y Largo Plazo. 
ACCION D 


ER con e dpoye de DEAL esca as necesidades propuestas por los Mandos 
vox comaiárColne Lolvel dotiUnts 38 necialdades del Ejérclo del Me, de acherdo con los Planos 





Cuadro n” 2 


La Dirección de Sistemas del MALOG colaborará con el EMA, en la transformación de Objetivos de 
Estado Mayor de las necesidades de misión aprobadas. 


qe Ba nyp 
cito del Aire. 


Cuadro n?” 3 





f) Determinar necesidades, EVER Y camas pad CU Aida a ld 


g) Proporcionar apoyo y seguridad a las Unidades Aéreas desplegadas temporalmente en su de- 
marcación, así como a los centros y establecimientos no pertenecientes a la Fuerza Aérea, ubicados 


en la misma. 


h) Apoyar a los restantes Mandos en el cumplimiento de sus respectivas misiones”. 


taforma, a Medio y Largo Plazo, con- 
siderando: 

- Agrupación de misiones/funcio- 
nes de las plataformas. 

- Equipo polivalente de los S.A. 

- Modificaciones y actualizaciones 
de Media Vida de los S.A. 

Este estudio y justificación de ne- 
cesidades de misión deberá efectuar- 
se periódicamente para recoger las 
variaciones que puedan haberse pro- 
ducido. 

Para el desarrollo de este trabajo 
hubo que realizar varias reuniones 
con los representantes de los Mandos 
Operativos/Usuarios. La principal di- 
ficultad estribó en reconocer con pre- 


cisión las necesidades, en relación a | 


las posibles de otros Mandos, en el 
intento de agrupar funciones y expre- 
sar dichas necesidades en conceptos 
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tecnológicos del futuro, a la hora de 
recomendar la actualización/moder- 
nización de un $. A. en inventario o, 
la adquisición de uno e nueva gene- 
ración. 

Los Mandos A suarios y 
Unidades que participaron en la ela- 
boración de este Programa, Subpro- 
gramas y Acciones fueron el MOA, 
MACOM, MATAC, MATRA, ESA, 
AGC, SAR y CECAF,; se les enco- 
mendó elaborar las Misiones Tipo y 
Categorías de Plataforma que, en co- 
herencia con el estudio, lo aplicasen a 
sus funciones específicas y áreas de 
responsabilidad y concibiesen y ela- 
borasen un informe para el Director 
del Programa. 

A este requerimiento solo contesta- 
ron tres organismos, difiriendo, ade- 
más, sustancialmente en la forma y 
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en el fondo de enfocar el problema; 
por ello, hubo que convocar otra reu- 
nión al objeto de elaborar entre todos 
un índice que sirviera de modelo úni- 
co, posibilitando así la confección de 
un cuadro resumen de necesidades 
integradas; para esa reunión ya había 
cambiado la estructura del E.A. y 
fueron convocados los representantes 
del MOA, MACEN, MAEST, MA- 
LEV y MACAN. 

El cambio de estructura orgánica 
del E.A. supuso una dificultad añadi- 
da ya que para el MACEN, MALEV 
y MAEST, resultó arduo extraer, de 
las definiciones que figuran en la IG- 
10-5 Desarrollo de la estructura or- 
gánica de la Fuerza Aérea del E.A., 
qué parte de Misiones Tipo y Catego- 
rías de Plataforma le corresponde a 
cada uno. En efecto, el punto 2.2.1 
Atribuciones de los Generales de los 
Mandos de la Fuerza Aérea dice lo 
que figura en el Cuadro n?* 3. 

En lo referente a la misión 
genérica, analizando el contenido de 
este epígrafe en coherencia con el ob- 


jeto del Subprograma 10.4.1.A.2, se 


extrae como conclusión que Las Mi- 
siones Tipo y Categorías de Platafor- 
ma específicas que, en principio, co- 
rresponden a cada uno de los Man- 
dos, son idénticas a las establecidas 
para la Fuerza en el epígrafe 1. La 
Fuerza Aérea, de la mencionada IG- 
10-5, es decir, todos, puesto que tie- 
nen una estructura orgánica de mar- 
cado carácter territorial, no funcional. 

En lo referente a la misión real ésta 
queda indefinida hasta que no se con- 
ciban, desarrollen y asignen planes 
de operaciones concretos a cada uno 
de los Mando Aéreos. Tan sólo cono- 
ciendo el qué, para qué, quién, con- 
tra quién, cómo, cuándo y dónde, que 
determinan los planes de operacio- 
nes, podrán el MACEN, MALEV y 
MAEST determinar el con qué me- 
dios, sus necesidades reales, a Me- 
dio/Largo Plazo, de Categorías de 
Plataforma, estableciendo, de forma 
pragmática, la capacidad operativa de 
cada una y la misión tipo a la que se 
asigna. 

La problemática planteada al 
MOA, MACAN y MAPER parece, 
en principio, menos complicada, ya 
que estos Mandos o tienen un carác- 
ter orgánico marcadamente funcio- 




















-Entole de Apoyo Completar (CWD) 


. Señalamiento láser (con circunstancias ac- 


tuales). . CSED - Operaciones de supresión de 
defensa aérea. . CWWO - Operaciones Wild-Wea- 
sel. 
REQUISITOS 

- Características y equipos comunes 

+ Radio de acción operativo superior a 200 NM. 

. Gran maniobrabilidad. . Velocidad de penetra- 

ción superior a 480 KIAS, . Velocidad de ataque 
480/540 KIAS, . Radar de acuerdo con los distin- 
tos roles. . Sistemas precisos de navegación au- 
tónoma. . Sistemas de navegación y aproxima- 
ción standard. . Sistemas de autoprotección elec- 
trónica. . Sistema alertador de amenaza (RWAR). . 
Piloto automático. . Sistema de identificación. . 
Sistema de reabastecimiento en vuelo, . Empu- 
je/peso superior a la unidad. . Comunicaciones 
HF/UHF/VHF (COMSEC, TRANSEC/EOCM). . 


. Equipos de decepción/Autodefensa. 


- Requisitos específicos para cada uno de los roles 
Para el role de ataque (ATTACK): 

. Head-up Display (HUD) computarizado. . 
Head Down Displays (HDD). . Capacidad de ar- 
mamento superior a 4000 Kg. . Armamento 
convencional A/S. . Armamento guiado A/S. . 
Armamento stand-otf, . Designadores LASER, 
FLIR, TV, etc. . Armamento antirradiación. . Ar- 
mamento A/A de autoprotección. . Avisador de 
láser (laser warning receiver-LWR). 

Para la role de AIRD: 

. Armamento A/A de corto y medio alcance. 
Para la role de reconocimiento (RECCE) 

. Armamento A/A de autodefensa. . Sistema 
de reconocimiento electrónico (POD). . Siste- 
ma de reconocimiento fotográfico (POD). 

Equipos complementarios: 

. Cámara de vídeo, . Magnetoscopio aso- 
ciado. 
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nal, como es el caso del MAPER, o 
una misión real más claramente defi- 


nida, tal como ocurre con el MOA y 
el MACAN. 

Como consecuencia de lo expuesto 
resulta que las necesidades integra- 
das, así como las capacidades y tipos 
de acción de los medios necesarios a 
medio/largo plazo, no se adaptan con 
precisión a una misión real claramen- 
te definida, sino a una misión genéri- 
ca, resultando, por tanto, bastante li- 
mitadas en su utilidad. 

Se considera muy conveniente que 
cuando estén finalizados los Planes 
de Operaciones derivados del PEC y 
asignados a cada uno de los Mandos, 
se adapten las necesidades a la expe- 
riencia real de tales Planes de Opera- 
ciones. El establecimiento de la Ne- 
cesidad de la Misión y su correspon- 
diente Evaluación, son primer hito y 
fase de un proceso cuyo éxito está 
determinado por el grado de adapta- 
ción a la realidad operativa. 

En consecuencia, la DIS debe ac- 
tualizar el Cuadro Integrado de Nece- 
sidades de los Mandos cuando concu- 
rran las circunstancias expuestas en 
el párrafo anterior, con independen- 
cia de su actualización periódica. 

Los requisitos exigibles a los dis- 
tintos S.A. se han obtenido por inte- 
eración de los expuestos por los 
Mandos, introduciendo modificacio- 
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nes de detalle con el objeto de con- 
cretar al máximo posible las caracte- 
rísticas de las distintas plataformas. 

Para cada plataforma se ha estable- 
cido la designación capacidad (RO- 
LE), tipos de acciones por role y re- 
quisitos; a manera de ejemplo el Cua- 
dro n* 4 expresa las de la plataforma 
de Caza y Ataque Pesado, igual se 
determinó para Caza y Ataque Ligero 
(AX), Transporte Medio y Ligero, 
Patrulla Marítima, SAR, SIGIN, 
AWACS, RPV y Entrenamiento. 

Las dificultades comunes encontra- 
das para la elaboración de este traba- 
jo fueron, en general. las siguientes: 

- Falta de experiencia en los E.M. 
de los Mandos Operativos para la de- 
terminación de necesidades y explo- 
ración de posibilidades. 

- Falta de personal en los E.M. de 
los Mandos Operativos para llevar a 
cabo esta tarea. 

- Falta de personal en la DIS, de 
acuerdo con la nueva estructura, para 
prestar el apoyo requerido a los Man- 
dos y al EMA/DPL. 

Desde la difusión de la Directiva 1- 
90 el número de tipos de aeronaves 
se ha reducido en seis y se ha incre- 
mentado en uno: la TR-20 (Cesna Ci- 
tation) del CECAF; habría sido cohe- 
rente que esta plataforma de obten- 
ción de imágenes hubiese sido 
cubierta por una aeronave de tipo 











e de 5% de 
y Al AS so e ES E X 


A 





mitan modernización a media vida. 
Participación en programas internacionales 
que cumplan los requisitos anteriores y eviten 
dependencias estratégicas. 
Utilización al máximo, cuando ello sea posi- 
ble, de la Industria Nacional para lograr una in- 
dependencia tecnológica. 


Mistere 20, pero no cumplía las nece- 
sidades operativas de altura y el pre- 
cio era muy superior; como la Arma- 
da también posee dicha aeronave se- 
ría muy conveniente conseguir una 
acción conjunta en su logística. 

La reducción de tipos de aeronaves 
es un problema profundo y debe abor- 
darse partiendo del Plan Estratégico 
Conjunto, en donde se definen los Prin- 
cipios Estratégicos y se trata de la enti- 
dad de la Fuerza en todos sus aspectos. 
De acuerdo con dicho Documento, es 
fundamental determinar los medios ne- 
cesarios para cumplir la misión enco- 
mendada, para traducirlos en los co- 
rrespondientes Objetivos de Fuerza. 

De como se determinen esas nece- 
sidades y se traduzcan en objetivos 
dependerá el tipo y número de aero- 
naves necesarios; por ello estos estu- 
dios deben realizarse explorando los 


AER INCA 








Cierta independencia 
tecnológica se consigue 
utilizando al máximo, 


siempre que sea posible, 
los recursos de la 
industria nacional. 





conceptos que se indican en 
el Cuadro n? 5. 

De acuerdo con ello, se 
han establecido unas accio- 
nes que, aún no siendo nue- 
vas, permitirán una posible 
reducción de tipos si se tie- 
nen en cuenta los conceptos 
anteriormente expuestos. 

No obstante, conviene 
advertir que es conveniente 
diversificar el origen Euro- 
pa-USA (problemas de su- 
ministro de información 
tecnológica sensible con es- 
te país); además una reduc- 
ción excesiva de los tipos 
de plataformas puede ser 
peligrosa, por ejemplo, un problema 
técnico grave puede paralizar un 
gran porcentaje de las aeronaves en 
inventario. 

La reducción del número de tipos 
de plataformas aéreas en servicio, 
será el resultado de aplicar las con- 
clusiones de esta Línea de Actua- 
ción a los planes a Medio y Largo 
Plazo del E.A. Ello obligará a un re- 
estudio del Objetivo de Fuerza Indi- 
vidual, tarea ardua en la que inter- 
vienen un gran número de variables: 
evaluación de las amenazas, capaci- 
dades de los sistemas de armas, la 
logística de combate, etc. Este Ob- 
jetivo, que por otro lado se revisa 
periódicamente, debe ser objeto de 
una Línea de Acción separada, que 
sea la continuación y consecuencia 
de la aquí tratada. Por su compleji- 
dad e importancia, puesto que se 
trata del argumento más sólido a 
emplear a la hora de requerir los 
medios adecuados y necesarios para 
desempeñar las misiones del E.A., 
debe poseer una solidez científica y 
rigurosa, por lo que debe ser llevada 
a cabo por los mismos órganos de 
Mando y Apoyo que deben interve- 
nir en la presente Línea de Acción, 
e incluso con la ayuda de medios 
técnicos (de Investigación Operati- 
va) ajenos al E.A., si ello fuera ne- 
cesario WM 
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La Infraestructura en el 





Ejercito del Aire 


SEBASTIAN RODRIGUEZ BARRUECO 





L Mando del Apoyo Logístico 

del Ejército del Aire cuenta en 

su estructura orgánica con la Di- 
rección de Infraestructura, como res- 
ponsable de la gestión, administra- 
ción y control, en materia de cons- 
trucciones y obras, mantenimiento de 
las mismas y ordenación de las insta- 
laciones. Además le corresponde la 
gestión de los bienes y derechos in- 
mobiliarios afectos al Ministerio de 
Defensa y asignados al E.A. 

Cumplir esta misión supone ”pro- 
porcionar y conservar adecuadamente 
los edificios e instalaciones necesa- 
rias para el funcionamiento del Ejér- 
cito del Aire", fin último que estable- 
ció el objetivo 11 Infraestructura de 
la Directiva 01/90 en la que se deter- 
minaban los Objetivos y Líneas de 
actuación preferentes en el Ejército 
del Aire. 

Para lograr este objetivo se estable- 
ció un plan de actuación mediante el 
cual se reconocían e identificaban las 
existencias y carencias que en el área 
de infraestructura tenía nuestro Ejér- 
cito, de forma que pudiera establecer- 
se la política a seguir para suplir 
aquellas carencias, en el menor tiem- 
po posible, con los recursos económi- 
cos disponibles. 

Este plan de actuación dio origen a 
las siguientes Líneas de actuación 
preferentes: 

- Actualizar el inventario de pro- 
piedades asignadas al Ejército del Ai- 
re. 

- Potenciar el mantenimiento pre- 
ventivo de los edificios e instalacio- 
nes, mejorando el control de gastos 
de funcionamiento. 

- Normalizar los edificios, instala- 


ciones, medios y proyectos. 


- Agilizar los trámites en los expe- 
dientes de obras. 
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El desarrollo de estas líneas de ac- 
tuación preferentes se ha visto afecta- 
do por los recortes presupuestarios 
habidos en los últimos años y por la 
retrocesión por las Fuerzas Aéreas 
norteamericanas de las Bases de To- 
rrejón y Zaragoza. La retrocesión es 
un proceso costoso que ha sucedido 
en una época de escasos recursos pre- 
supuestarios, por lo que su compleji- 
dad están siendo aún mayor. La situa- 
ción actual en el desarrollo de las Lí- 
neas de Actuación preferentes 
indicadas anteriormente es la que se 
expone a continuación. 


ACTUALIZACION DEL 
INVENTARIO DE 
PROPIEDADES 


Con el desarrollo de esta acción se 
pretende conseguir la delimitación 
del conjunto de bienes inmuebles 
asignados al E.A., conociendo sus 
circunstancias físicas, jurídicas, de 
adquisición, registrales, de destino, 
utilización, estado y económico-con- 
tables, haciendo distinción entre los 
de naturaleza patrimonial o demanial 
y los arrendados. Todo ello dirigido a 
conseguir su mejor aprovechamiento, 
administración, conservación, control 
y defensa. 

El Ejército del Aire está físicamen- 
te presente en más de 500 asenta- 
mientos o instalaciones, adquiridas o 
arrendadas en distintas épocas, con 
criterios y legislación diferentes y a 
veces dispar. La puesta al día de la 
documentación correspondiente su- 
pone una labor ingente, pero que es 
necesario acometer. 

Desde que la Dirección de Infraes- 
tructura asumió esta responsabilidad, 
se disponía de un Catálogo Informáti- 
co de Propiedades que abarcaba a al- 

















ma — la 


go menos del 75% del Archivo Gene- 
ral, y que podía proporcionar una in- 
formación con un grado de confianza 
aproximado al 20%. Esta situación 
obliga a que, para solucionar cual- 
quier problema o cuestión patrimo- 
nial que pueda plantearse, haya que 
acudirse al Archivo General, siendo 
necesario emplear más personal y ho- 
ras de trabajo de lo disponible. 

Con el fin de solucionar el proble- 
ma existente y llegar en su día a ac- 
tualizar el inventario de propiedades, 
durante el pasado año se ha efectuado 
un estudio de la situación del Archi- 
vo General, analizando los procedi- 
mientos administrativos que sigue la 
documentación y determinando las 
actuaciones a realizar para depurar, 
actualizar y racionalizar su gestión 
mediante tratamiento informático. 
Además se ha definido una ficha in- 
ventario y un modelo informático co- 
herente, sencillo y compatible con el 
del Ministerio de Defensa. 
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Para terminar el proceso y conse- 
guir el objetivo marcado queda por 
transformar el actual volumen de do- 
cumentación del Archivo General al 
nuevo modelo de ficha inventario pa- 
ra, una vez se disponga del equipa- 








miento informático necesario, im- 
plantar el nuevo sistema con lo cual 
se agilizará la gestión del Archivo y 
se reducirá el número de horas de 
trabajo y personal actualmente nece- 
sarios. 
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La Dirección de Infraestructura 
ha establecido unas áreas 
de actuación para hacer frente 


a los problemas de mantenimiento 
de las instalaciones 
del Ejército del Aire. 





POTENCIACION DEL 
MANTENIMIENTO 
¡| PREVENTIVO Y MEJORA 
| DEL CONTROL DE LOS 
GASTOS DE 
FUNCIONAMIENTO 


La conservación de la infraes- 
tructura en el Ejército del Aire 
se ha caracterizado por una es- 
casa dedicación en medios para 
el mantenimiento preventivo de 
edificios e instalaciones y por la 
aplicación de acciones correcti- 
vas O reparaciones generales, 
allí donde se necesitaban. 

Estas acciones correctivas se 
realizaban, generalmente a peti- 
ción de las Unidades, en fun- 
ción de la urgencia y de las dis- 
ponibilidades económicas, care- 
ciéndose de una planificación y 
programación globales. 

Por otra parte, las Unidades 
recibían una asignación fija pa- 
ra atender al mantenimiento 
| preventivo de la infraestructura 
de su responsabilidad, asigna- 
ción normalmente escasa y que, en 
buena parte era empleada en remode- 
laciones y mejoras, abandonando, en 
cierta medida, los trabajos, propios 
del mantenimiento preventivo, 

Estas actuaciones, junto a los re- 
cursos económicos disponibles, han 
originado una situación general de la 
infraestructura en el E.A. que puede 
considerarse como muy deteriorada. 

En resumen puede afirmarse que 
los problemas a los que ha de hacerse 
frente para lograr la potenciación del 
mantenimiento preventivo y una me- 
en el control de los gastos de 
funcionamiento son: 

- Gran número de edificios e insta- 
laciones a mantener en muy distinto 
estado de conservación. 

- Necesidad de aplicar gran número 
de acciones correctivas y reparacio- 
nes generales, debidas en buena parte 
a no haber realizado un mantenimien- 
to preventivo adecuado. 

- Ausencia de manuales normaliza- 
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dos de mantenimiento de la infraes- 
tructura. 

- Escaso control sobre los gastos de 
funcionamiento y mantenimiento. 

Con el fin de hacer frente a los pro- 
blemas enunciados se han establecido 
unas áreas de actuación en las que se 
pretende conseguir: 

- Implantar un proceso inicial de 
mantenimiento aplicable al mayor 
número de instalaciones y edificios. 

- Definir y desarrollar el conjunto 
de operaciones de mantenimiento, 
plasmándolas en los oportunos ma- 
nuales normalizados. 

- Estudiar y mejorar los procedi- 
mientos de control de los gastos de 
funcionamiento y mantenimiento. 

El desarrollo de la primera de ellas 
ha supuesto la implantación de un 
proceso estructurado en cuatro etapas 
que se está aplicando actualmente a 
ciertas instalaciones para posterior- 
mente aplicarlo a los edificios. 

Las etapas de este proceso se reali- 
zan por años, de forma que durante el 
primer año se efectúa una inspección 
y estudio del estado de la instalación. 
El segundo año se acomete su repara- 
ción general y en el tercero se esta- 
blecen y cumplimentan los trabajos 
de mantenimiento preventivo de for- 
ma centralizada, para en el cuarto año 
y sucesivos realizarlos a nivel Unidad 
usufructuaria. 

Hasta el momento, este proceso se 
ha aplicado a aquellas instalaciones 
que estaban en peor situación como 
son las Líneas de alta y baja tensión, 
transformadores, grupos electróge- 
nos, convertidores, cuadros de baja 
tensión, torres soporte de antenas, ba- 
rreras de frenado, sistemas de baliza- 
je fijos y móviles, centrales de cale- 
facción y aire acondicionado y plan- 
tas potabilizadoras y depuradoras. 

Paralelamente se están elaborando 
los procedimientos de mantenimiento 
de estas instalaciones y están siendo 
enviados a las Unidades para su cum- 
plimentación. 

Para mejorar el control de los gas- 
tos de funcionamiento se ha efectua- 
do un estudio sobre medidas a tomar 
para reducir el consumo energético 
en las Unidades. Hasta el momento 
se ha conseguido un ahorro en la fac- 
casó! anual de energía eléctrica de 











casi 60 millones de pesetas. 
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Como instrumento básico de refe- 
rencia sobre el estado de la infraes- 
tructura, por la Dirección responsable, 
se edita desde 1990 el libro "Situa- 
ción de la Infraestructura” en el que 
se recoge información suficiente para: 

- Valorar la infraestructura del E.A. 

- Conocer su estado real. 

- Programar las obras de reparación 
general. 

- Determinar las asignaciones fijas 
de mantenimiento de las Unidades. 

- Permitir una mejor distribución 
de los recursos económicos. 

Todas las actuaciones tendentes al 
mantenimiento de la infraestructura 
están supeditadas a las disponibilida- 
des económicas que normalmente 
son escasas. Al respecto cabe decir 
que el valor actual de las edificacio- 
nes e instalaciones de responsabili- 
dad del Ejército del Aire es de algo 
más de 240.000 millones de pesetas. 
Para poder mantener adecuadamente 
este patrimonio serían necesarios más 
de 5.600 millones de pesetas anuales, 
de acuerdo con el criterio dictado por 
el Ministerio de Defensa de aplicar al 


mantenimiento de la infraestructura 


anualmente el 2,35% de su valor. En 
los últimos años este porcentaje ha 
estado situado alrededor del 1%, al- 
canzando el pasado año un porcentaje 
del 1,63% lo cual ha supuesto una 
sensible mejora, aunque todavía se 
está alejado del ideal 2,35%, 

Ha de tenerse en cuenta que este 
2,35% se refiere a edificios e instala- 
ciones de reciente construcción. Sin 


embargo, como anteriormente se ha | 


expuesto, la mayoría de los edificios 


del E.A. tienen una vida media de | 
más de 30 años, durante los cuales no 


se ha empleado este porcentaje de su 
valor en su mantenimiento. Esta es la 
razón fundamental para que muchos 
de ellos necesiten reparaciones gene- 
rales, como se deduce claramente del 
libro "Situación de la Infraestructu- 


”m 


ra . 


NORMALIZACION DE 
EDIFICIOS, INSTALACIONES, 
MEDIOS Y PROYECTOS 


Una necesidad sentida en el Ejérci- 


to del Aire es llegar a disponer de edi- 
ficios e instalaciones normalizados. 
Satisfacer esta necesidad supone 

















contar con los documentos precisos 
con los que, mediante la fijación de 
ciertos criterios constructivos cualita- 
tivos y cuantitativos, se simplifique 
la elaboración de los Proyectos de 
Obras, se reduzca el tiempo habitual- 
mente necesario para esta tarea, y se 
logren edificios e instalaciones tipifi- 
cadas, de prestaciones y calidades 
homogéneas, de construcción, utiliza- 
ción y mantenimiento simple y eco- 
nómico. 

Las acciones tomadas por la Direc- 
ción de Infraestructura para conse- 
guir disponer del mayor número de 
edificios e instalaciones normaliza- 
das, han ido orientadas a establecer 
las que deben ser normalizadas por 
responder a necesidades muy repetiti- 
vas y específicas y determinar para 
cada una de ellas el nivel de defini- 
ción a que ha de llegarse. 

Los niveles de definición estableci- 
dos son: 

Nivel A: Determina la especifica- 
ción literal del edificio o instalación. 

Nivel B: Define gráficamente, en 
planos de distribución en planta y al- 
zados, el edificio o instalación. 

Nivel C: Alcanza hasta la elabora- 
ción de un Anteproyecto, con defini- 
ción gráfica completa de la configu- 
ración del edificio e incluye detalles 
de construcción y prediseño de la es- 
tructura. 

Teniendo en cuenta que la defini- 
ción de cualquier edificio o instala- 
ción está afectada por una serie de 
elementos ajenos a su propia función, 
como son la planimetría y altimetría 
del solar disponible, la capacidad 
portante del terreno, la climatología, 
la disponibilidad y:ubicación de las 
redes viarias y la estética del entorno, 
el Nivel C no presenta en general in- 
terés pues, los condicionantes ex- 
puestos, obligan a que para satisfacer 
la misma necesidad en Unidades dis- 
tintas haya de recurrirse a soluciones 
diferentes, y con ello a la elaboración 
de Proyectos independientes. 

Por otra parte, por la Dirección Ge- 
neral de Infraestructura se han emiti- 
do una serie de normativas de obliga- 
do cumplimiento en las que se fijan, 
para determinados edificios no espe- 
cíficos del Ejército del Aire, sus ele- 
mentos funcionales, su dimensiona- 
miento y ubicación, detalles de cons- 
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trucción y calidades y en ciertos ca- 
sos el diseño preliminar con planes 
de distribución, es decir, por la pro- 
pia Dirección General se han estable- 
cido el Nivel A e incluso en algunos 
casos el Nivel B de ciertos edificios 
comunes a los tres Ejércitos, todo lo 
cual está dirigido a satisfacer parcial- 
mente aquella necesidad apuntada 
inicialmente. 

Para complementarla, por la Direc- 
ción de Infraestructura del E.A, se 
han iniciado los trabajos tendentes a 
definir los Niveles A y B de aquellos 
edificios e instalaciones específicas 
de este Ejército. 

Intimamente relacionada con la 
normalización de edificios está la re- 
dacción del Acata de Definición de 
Necesidades (ADNE) por las Unida- 
des y al respecto cabe decir que por 
la Dirección de Infraestructura estos 
ADNE,s son revisados y normaliza- 
dos teniendo en cuenta la necesidad a 
cubrir, las disponibilidades económi- 
cas y la normativa común aplicable a 
todas las Unidades. | 

Ha de tenerse en consideración que 
este Documento es el origen de toda 
obra y de su bondad en cuanto a la 
correcta definición de la necesidad 
sentida, tanto cualitativa como cuan- 
titativamente, dependerá la bondad 
de la edificación. En una palabra, el 
personal técnico mientras redacta un 
Proyecto lo que está haciendo en rea- 
lidad es plasmar en un documento 
una serie de datos y cálculos que sir- 
van para construir un edificio que sa- 
tisfaga aquella necesidad en sus jus- 
tos términos y de acuerdo con lo soli- 
citado por la Unidad. 


AGILIZACION DE LOS TRAMI- 
TES EN LOS EXPEDIENTES DE 
OBRAS 


El dilatado tiempo necesario para 
la ejecución de las obras previstas en 
los Programas Anuales de Infraes- 
tructura (P.A.I.) fue el origen de una 
serie de acciones tomadas por la Di- 
rección de Infraestructura, mediante 
las cuales se analizaba la situación de 
partida y se adoptaban las medidas 
oportunas para lograr reducir, al mí- 
nimo, el tiempo preciso de ejecución 
de las obras. 

En el análisis de la situación inicial 
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se observó que son dos los aspectos 
que incidían directamente en el pro- 
ceso de gestión y éstos eran: 

- La propia configuración del 
P.A.L 

- El conjunto de trámites necesa- 
rios para la contratación y ejecución 
de las obras, de acuerdo con la nor- 
mativa vigente. 

La configuración del P.A.I. está di- 
rectamente relacionada con la dispo- 
nibilidad a comienzo del ejercicio de 
los Proyectos correspondientes a las 
obras incluidas en él, de forma que 
puedan iniciarse los trámites precisos 
a la contratación lo más pronto posi- 
ble. 

Estos trámites están formados por 


Una serie de etapas, todas ellas exigi- 


das por la normativa vigente y que 
inicialmente necesitaban de los tiem- 
pos medios que se indican: 

- Redacción del Proyecto: 

Por DER 121 días 

Por Consultor 317 días. 
- Supervisión del Proyecto: 

Por DFR 23 días. 

Por Defensa 41 días. 

- Orden de Inicio o Proceder 3 días. 

45 días. 

- Emisión C.E.C.: 

SEA/MALOG 7 días. 
GINDEEF 30 días. 

- Informe Asesoría Jurídica 15 días. 

- Fiscalización Previa 15 días. 

- Adjudicación 38 días. 

- Formalización del contrato 30 días. 

- Replanteo de la obra 25 días. 

Es decir que, desde que surge la 
necesidad hasta que se inicia la cons- 
trucción de una obra transcurre un 
tiempo medio que va desde 279 a 556 
días. Estos márgenes se reducen a 
133-198 días en el caso de que se dis- 
ponga del Proyecto de la obra super- 
visado. “ 

El estudio hasta ahora realizado 
pone de manifiesto lo siguiente: 

- El proceso de planeamiento y 
programación ha de hacerse con el 
tiempo suficiente de forma que se 
disponga de los Proyectos de obras 
redactados y supervisados a co- 
mienzo del ejercicio, evitando en lo 
posible los cambios en la programa- 
ción. 

“ - La redacción de Proyectos por 
consultora, dada la disponibilidad de 
personal técnico, es de gran ayuda, 


siempre que se programe su asisten- 
cia con suficiente tiempo. 

- La participación de un elevado 
número de organismos en el proceso 
de gestión, añade tiempo a dicho pro- 
ceso por el mero hecho de la tramita- 
ción de la documentación. 

Considerando estos condicionan- 
tes, por la Dirección de Infraestructu- 
ra se han tomado ciertas acciones que 
van desde lograr una adecuada confi- 
guración del P.A.I. de forma que se 
disponga del mayor número de Pro- 
yectos redactados y supervisados al 
comienzo del año, hasta la adopción 
de medidas de carácter burocrático 
que reduzcan los tiempos de cada una 
de las etapas, solapando alguna de 
ellas. 

Estas acciones han supuesto una 
mejora reduciendo los tiempos me- 
dios que han pasado de 279-556 días 
a 229-429 días necesarios para el ini- 
cio de una obra desde que surge la 
necesidad. 

Con relación al logro de una ade- 
cuada configuración del P.A.I. cabe 
decir que la Directiva sobre el Plane- 
amiento de la Infraestructura de De- 
fensa emitida por el Secretario de Es- 
tado de Defensa, ha venido a ratificar 
todo lo dicho al respecto en cuanto a 
la disponibilidad de los Proyectos de 
obras redactados, para su inclusión 
en los P.A.L 


CONCLUSION 


Se ha pretendido exponer la situa- 
ción en que se encuentra la infraes- 
tructura en el Ejército del Aire y el 
camino iniciado en los últimos años 
para lograr que las Unidades de este 
Ejército dispongan de los edificios e 
instalaciones adecuadamente conser- 
vados que precisan para cumplir su 
misión. 

Los problemas de infraestructura 
son muchos pero se entiende que 
estamos en el camino correcto para 
conseguir su solución, no olvidan- 
do nunca que estos problemas nor 


- adican solamente en la escasez de 
- dotaciones presupuestarias, sino 


también en la forma de solucionar- 
los que debe basarse principalmen- 
te en una buena planificación y 
programación y una adecuada eje- 


| cución EM 
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El Sistema de 
Abastecimiento 


ALFONSO RODRIGUEZ RODRIGO 
General de Aviación 





N estos últimos años hemos podi- 

do apreciar, con gran satisfacción 

por cierto, el interés que despierta 
la Logística de Material, lo mismo en 
el ámbito institucional queen el em- 
presarial. Anuncios de seminarios, co- 
loquios o conferencias sobre el tema, 
llegan frecuentemente y el deseo de 
participar en ellos es patente entre los 
miembros del Ejército del Aire que, a 
su vez, aportan su experiencia o cono- 
cimientos en artículos de alto nivel in- 
telectual, 

Sin embargo, se aprecia una fuerte 
tendencia a centrar el tema en los pro- 
blemas de la adquisición de un nuevo 
sistema de armas. 

Se explica el Apoyo Logístico Inte- 
grado (ILS), el Análisis del Apoyo Lo- 
gístico (LSA), se exponen las ventajas 
de tales conceptos, y se analiza teórica- 
mente el Coste de vida del Sistema 
(LCC). 

Pocas veces se menciona la palabra 
Abastecimiento y, sin embargo, ade- 
más de estar claramente definido en el 
Diccionario de la Real Academia Es- 
pañola, constituye una función logísti- 
ca tradicional, plena de actualidad, que 
se ha adaptado sin ruido a los cambios 
de mentalidad en el sostenimiento de 
la Fuerza. 

Se dice que la Logística es la prosa 
de la Aviación; si esto es así, también 
puede afirmarse que el Abastecimiento 
es la prosa de la Logística, pero tam- 
bién es cierto que hay muchas obras en 
prosa con mayor contenido poético 
que otras publicadas en verso. 

Lo verdaderamente importante, es 
que constituye una función muy am- 
plia y compleja, cuyo buen o mal fun- 
cionamiento transciende a todas las 
áreas del Ejército del Aire; por ello, 
antes de exponer las acciones que se 
iniciaron, en el marco de la Línea de 
Actuación 10.2. de la Directiva 1/90 





del Jefe del Estado Mayor del Aire, es 
conveniente presentar nuestro Sistema 
de Abastecimiento y alguno de sus 
procedimientos, haciendo abstracción 
del lenguaje profesional, esotérico para 
los iniciados, aún a riesgo de perder en 
precisión lo que se pueda ganar en 
comprensión y divulgación. 


EL SISTEMA 


Considerado desde este enfoque, el 
Abastecimiento se configura como un 
gran subsistema del Sistema Logístico 
de Material íntimamente relacionado 
con el de Mantenimiento y, en menor 
medida, pero con la misma importan- 
cia, con el de Transportes y el de Ad- 
quisiciones. Para su descripción nada 
mejor que analizar el objetivo y las es- 
tructura que lo conforman. 

El objetivo se expone en la O.M., 
23/1991 al definir la Dirección de 
Abastecimiento como El Organo res- 
ponsable de la gestión, administración 
y control en materia de suministro y 
evacuación del armamento, material y 
equipo, así como del desarrollo de las 
funciones de catalogación, normaliza- 
ción y gestión de inventario. Para quie- 


nes dedican su esfuerzo en este senti- 


do, significa contribuir, como pilar bá- 
sico, a alcanzar y mantener la 
disponibilidad de los sistemas de ar- 
mas y apoyo al mínimo coste posible. 
Si nos atenemos al enfoque inicial, 
las agrupaciones de componentes y las 
relaciones que constituyen la 
estructura, se ordenan formando los ni- 
veles de Dirección, Gestión y Ejecución 
con el millar de personas civiles y mili- 
tares que realizan esta misión en las 
Secciones de la DAB, en los Grupos o 
Escuadrones de los Centros Logísticos, 
y Unidades Aéreas, colaborando todas 
ellas en el cálculo de necesidades, ob- 
tención, distribución y almacenamiento. 
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Gran parte de las relaciones que se 
generan desde y entre los tres niveles 
citados, están regladas por la normati- 
va en vigor, donde hay que destacar el 
contenido de la Instrucción General 
10-7 y la colección de Comunicacio- 
nes Técnicas que hace llegar los pro- 
cedimientos a todos los puntos de la 
Organización para conseguir la disci- 
plina de empleo y normalización de 
actividades. Algunas de esas relacio- 
nes, están incluso automatizadas por 
el Sistema Informático de Necesida- 
des y Distribución (SND), en cuyo di- 
seño se ha contemplado la programa- 
ción de determinadas decisiones lógi- 
cas y que, hoy día, puede integrarse 
con los demás sistemas logísticos in- 
formatizados que están en fase de im- 
plantación. 

En la Orden de Desarrollo Específi- 
co, emitida cada año por la Dirección 
de Asuntos Económicos, se exponen las 
líneas de crédito y las aplicaciones pre- 
supuestarias correspondientes, con las 
que la Dirección de Abastecimiento ha 
de hacer frente a la reposición de con- 
sumos para mantener los stocks necesa- 
rios que hagan realidad el cumplimien- 
to de los principios logísticos, en espe- 
cial la flexibilidad, sencillez, economía 
y oportunidad. Estos consumos se refie- 
ren a todo tipo de repuestos de material 
aéreo y terrestre, municiones y explosi- 
vos, vestuario y alimentación pues, si 
bien el avión es el principal protagonis- 
ta, el piloto requiere un equipamiento 
especial, el avión ha de despegar, nave- 
gar, realizar la misión y tomar tierra, 
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El mantenimiento de los niveles de re- 
puestos en los almacenes de las unidades 
y centros logísticos se logra mediante las 
órdenes de compra que lanza el sistema 
informático. 





por lo que las torres de control, las ayu- 
das a la navegación, sistemas de vigi- 
lancia aérea y de comunicaciones, han 
de funcionar las veinticuatro horas de 
todos los días del año; además, quienes 
atienden a la seguridad y los demás ser- 
vicios han de continuar bien alojados, 
equipados y alimentados. 

La complejidad del sistema es paten- 
te, por ello se requieren personas muy 
cualificadas y con gran especialización 
en las diferentes áreas, especialización 
que se va materializando mediante En- 
trenamiento en el Trabajo, cursos mo- 
nográficos y, últimamente mediante las 
materias asignadas a los cursos de la 
Escala Media impartidas por los Oficia- 
les de la Dirección de Abastecimiento, 
no obstante, estamos muy lejos de con- 
seguir las metas que se habían fijado en 
esta Importante empresa. 

Si la obtención de los materiales ci- 
tados, presenta siempre dificultades, 
los repuestos para los Sistemas de Ar- 
mas que permiten la operatividad del 
Ejército del Aire suponen el mayor 
problema. 


EL CALCULO DE NECESIDADES 


En principio, y desde un punto de 
vista teórico, el problema no es de gran 
entidad, incluso podríamos afirmar que 
es sencillo. 














Se supone que al adquirir un nuevo 
Sistema de Armas, éste viene acompa- 
ñado de un aprovisionamiento inicial 
de repuestos (el IP del Sistema Logísti- 
co Integrado) para al menos dos años 
de operación y que, al mismo tiempo, 
se dispone de un Plan de Manteni- 
miento que explícita las futuras revi- 
siones y las probables reparaciones de- 
bidas a fallos de diseño, operación in- 
correcta o daños externos por 
diferentes causas, a la vez que determi- 
na donde se van a efectuar estas revi- 
siones y reparaciones. Si el manteni- 
miento es orgánico, es decir, se realiza 
en nuestros Centros Logísticos, a los 
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rotables calculados por el MTBF o 
MTBD habrá que sumar los consumi- 
bles necesarios para su reparación; si 
las reparaciones son inorgánicas, en 
empresas nacionales o extranjeras, hay 
que considerar los tiempos de retorno, 
normalmente erráticos, para calcular la 
cantidad necesaria de equipos rotables. 

Una vez determinadas estas cantida- 
des, se distribuyen a los almacenes de 
las Unidades de Fuerzas Aéreas y de 
los Centros Logísticos en razón a los 
niveles previamente calculados, de tal 
forma que, cuando el avión entre en la 
fase “en servicio” y comiencen los 
consumos, el sistema informático 
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(SND), lance las órdenes de compra 
contra los contratos abiertos suscritos 
con los fabricantes, para reponer esos 
niveles. 

En la práctica, es de general conoci- 
miento en todos los países, la gran difi- 
cultad que entraña el acertar en estos 
cálculos que son el resultado de mode- 
los matemáticos, donde los principales 
parámetros, como fiabilidad y mante- 
nibilidad, tienen en ese estadio del Sis- 
tema, una gran carga teórica y de mer- 
cado; y así, se da con demasiada fre- 
cuencia el caso de que un gran 
porcentaje del aprovisionamiento ini- 
cial, permanece inmovilizado en los al- 
macenes durante el ciclo de vida, 
mientras que los aviones quedan en 
tierra por falta de otros repuestos que 
hay que adquirir por procedimientos 
de emergencia, siempre más costosos 
y producen un cierto sentimiento de 
incapacidad en los especialistas que 
con muy buena intención procuran 
evitar futuras ocasiones mediante los 
métodos que todos conocemos y que, 
si bien resuelven un caso puntual, de- 
gradan el sistema establecido. 

A la incertidumbre del modelo adop- 
tado, hay que añadir los cambios de 
configuración por “retrofit” o modifi- 
caciones propias, que obligan a actua- 
lizar continuamente los patrones con- 
seguidos mediante la experiencia al- 
- canzada con el tiempo de utilización; 
patrones que son muy diferentes de un 
sistema de armas a otro y que depen- 
den fundamentalmente de la actividad 
aérea futura, puesto que los listados de 
repuestos cerrados hoy, estarán en 
nuestros almacenes dos años después, 
ya sean para motor, célula o aviónica, 
con el agravante de que hasta un cua- 
renta por ciento de los artículos pueden 
ser comunes a varios sistemas de ar- 
mas. 

Naturalmente, para el resto de los ar- 
tículos de abastecimiento ajenos al 
avión, la problemática es más sencilla. 

En todo caso para que la obtención 
dé los resultados esperados, es preciso 
superar otra serie de dificultades: 

* Que los componentes a adquirir, ya 
sean consumibles o reparables, estén 
perfectamente identificados; por tanto, 
la catalogación de artículos es primor- 
dial. El Ejército del Aire siempre ha 
dedicado una atención especial a este 
tema, implantando el número provisio- 























nal de catalogación para todos aquellos 


artículos que no lo traían de origen. De 


esta forma pudo incluir las voces en el 
SND e iniciar su implantación. Hoy 
día, tras la firma de los acuerdos STA- 
NAG 3150 y 3151 se incorpora al Sis- 
tema OTAN de Codificación, en el 
que actualmente se trabaja con las di- 
rectivas del Servicio de Catalogación 
de la Defensa. 

+ Acertar en el Cálculo de Necesida- 
des que, como toda previsión, no tiene 
exactitud matemática. Efectuar ese cál- 
culo por sistema de armas y de apoyo 
con objeto de facilitar la presupuesta- 
ción y el control financiero, 

* Localización de repuestos que, por 
la antiguedad del sistema del que for- 
man parte, ya no se fabrican. 

* Excesivo tiempo y poca flexibili- 
dad administrativa en la perfección de 
los contratos. 

* Informalidad de los contratistas en 
el cumplimiento de los plazos de en- 
trega de los repuestos. 

* Por último, que las previsiones 
efectuadas en el año A-3 dispongan de 
crédito presupuestario en el año A-1. 


LA OBTENCION 


Si en la previsión de necesidades 
Abastecimiento y Mantenimiento van 
de la mano, en la Obtención se produ- 
ce la simbiosis con el subsistema de 
Adquisiciones. En este área de la Lo- 
gística la casuística es grande debido a 
la variedad de sistemas de armas, su 
diferente origen y su distinta antigue- 
dad; también hay que pensar en el ar- 
mamento, munición y toda clase de 
equipo, excepto el médico farmacéuti- 
co. 

Para los sistemas procedentes de los 
EE.UU. (C-130, FR-4, F-18, P-3, F-5, 
Radares de Tierra y utillaje), el Ejérci- 
to del Aire utiliza la organización ame- 
ricana de Ventas Militares al Extranje- 
ro (FMS) mediante los paquetes de 
apoyo inicial y los casos de apoyo con- 


- tinuado. 


La Revista ha publicado trabajos 
monográficos de gran interés respecto 
al tema, por lo que nos limitaremos a 
exponer solamente los casos de Coo- 


 perativa Logística del Departamento 


de Defensa. 
El programa se basa en dos tipos de 
casos: por el primero FMSO 1, se defi- 























nen las necesidades de repuestos y la 
inversión financiera, que supone los 
5/17 de la demanda anual estimada. 
De esta forma, se autoriza al organis- 
mo militar americano a adquirir y con- 
servar artículos en sus almacenes en 
previsión de las solicitudes de los paí- 
ses socios de la Cooperativa, que reci- 








birán igual trato que si de una Unidad | 


americana se tratara. 

Los pedidos de artículos listados en 
el FMSO I se formulan por el FMSO 
II; también pueden pedirse otros re- 
puestos no listados, pero éstos no reci- 
birán trato preferente. 

El pertenecer a Cooperativa Logísti- 
ca comporta ventajas importantes: 

* Se reduce el plazo de entrega de 
los pedidos 

* Las compras consolidadas para los 


- países miembros dan como resultado 


precios unitarios inferiores. 

* Las existencias se mantienen en la 
última configuración. 

* La facturación se basa en los pre- 
cios de catálogo. 

Es de destacar que a través de Coo- 
perativa se programan también las ne- 
cesidades de reparación en USA de los 
artículos reparables, y que los pedidos 
se realizan directamente por el gestor 
de artículos, por los terminales del 
SND para que, vía Dirección de Abas- 
tecimiento, se remitan a los EE.UU. 
por un sistema especial de comunica- 
ciones, donde los Oficiales de Enlace 





en Philadelfia para la NAVY, y en 


Dayton (OHIO) para la USAF y el 
ARMY, persiguen diariamente estas 
operaciones. 

Para aquellos artículos que no están 
en inventario del Departamento de De- 
fensa, debido a las diferentes configu- 
raciones de los sistemas de armas, se 
instrumenta un contrato abierto de po- 
ca entidad con la Empresa fabricante. 

La adquisición de repuestos para sis- 
temas de fabricación nacional o de ori- 
gen europeo, sigue fielmente los pro- 
cedimientos y normas de la Ley de 
Contratos del Estado y su Reglamento. 

La Dirección de Abastecimiento 
prepara los Pedidos de contratación y 
los pliegos de prescripciones técnicas 
que serán tramitados por la Dirección 
de Adquisiciones y controlados hasta 
la entrega del material. 

De esta forma se instrumentan más 
de un centenar de contratos anuales, de 
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los que hay que destacar por su singu- 
laridad, el establecido con la NAMSA, 
sin resultados excepcionales hasta el 
momento, pero muy conveniente por 
las expectativas que presenta el marco 
de la OTAN. 


ALMACENAMIENTO 
Y DISTRIBUCION 


En el Sistema de Abastecimiento el 
elemento humano es primordial para 
su buen funcionamiento. La gestión de 
almacenes representa el paradigma. 


Los almaceneros de hoy día han de ser 


especialistas capaces de recepcionar e 
inspeccionar el material, etiquetar los 
artículos para facilitar su identificación 
y estado, asignar localizaciones, em- 
plear los embalajes adecuados, efec- 
tuar recuentos, ser responsables de la 
custodia y conseguir el máximo apro- 
vechamiento de las instalaciones y uti- 
llaje de funcionamiento. 

Actualmente, los almaceneros del 
Ejército del Aire, civiles o militares, 
están familiarizados con el sistema in- 
formatizado, y hacen uso completo de 
las aplicaciones dirigidas a la gestión 
de almacenes y distribución del mate- 
rial, tanto en las Unidades como en los 
Centros Logísticos. 

El SND en lo que se refiere a distri- 
bución y control de existencias, proce- 
sa todos los pedidos de artículos que se 
originan en los organismos de mante- 
nimiento. De forma automática contro- 
la todas las entregas y devoluciones 
efectuadas y las entregas aplazadas. En 
todo momento controla los artículos 
que están pendientes de recibir tanto 
de adquisición, como de reparación 
propia o por contrato nacional o ex- 
tranjero. 

Mantiene y actualiza los niveles en 
todas las Unidades y, en función de los 
mismos y las prioridades establecidas, 
lleva a cabo automáticamente el rea- 
bastecimiento de existencias disponi- 
bles. 

Hemos citado varias veces el Siste- 
ma de Necesidades y Distribución 
(SND), y no podría ser menos, porque 
ya no se concibe el sostenimiento de 
los Sistemas de Armas del Ejército del 
Atre sin la ayuda de esta esencial he- 
rramienta. No es el momento de su 
descripción aunque, para quién todavía 
no lo conoce, es fundamentalmente un 
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sistema informático de apoyo en esas 


áreas y, por tanto, su actividad admi- 
nistrativa y funcional es mucho mayor 
en la Dirección de Abastecimiento que 


en el resto de los organismos del Man- 


do del Apoyo Logístico; está soporta- 
do por una red de terminales conectada 
a un ordenador central, que incluye 
352 terminales para el servicio de cua- 
renta “sitios”. Procesa medio millón de 





artículos diferentes y proporciona una 


completa visibilidad y control centrali- 
zado del inventario. 

Comprende procedimientos automa- 
tizados y no automatizados cuyo nexo 
de unión es el elemento humano res- 
ponsable en última instancia de la to- 
ma de decisiones. 

En este sentido, el Gestor de Artícu- 
los es el responsable primario de con- 
trolar el material desde que surge una 


necesidad hasta que es dado de baja en 


inventario. Sigue todas las vicisitudes 
de los artículos a él asignados. 

* Incluye y mantiene los datos de 
gestión en el Sistema y los correspon- 
dientes archivos manuales que sean 
necesarios. 

* Determina necesidades evaluando 
el grado de abastecimiento de los artí- 
culos con demandas fluctuantes, e in- 
troduce las correcciones oportunas. 

* Determina las alternativas que pue- 
dan utilizarse; intercambiabilidad y 
sustitución, conjunto superior inmedia- 
to, canibalización, redistribución, repa- 
raciones, modificaciones de ingeniería 
y urgencia de adquisiciones. 

* Controla la distribución de sus artí- 
culos de acuerdo con las prioridades y 
restricciones establecidas. 

* Inicia los pedidos de compra para 


la adquisición de artículos en los pla- 


zos convenientes. 











* Determina la disposición para baja, 


ya sea por excedentes, obsoletos o inú- 
tiles. 
* Calcula los artículos que es necesa- 


rio reparar y provoca las órdenes de re- 





paración correspondientes, vigilando su 


situación hasta que vuelven a estado 
útil. 
Esta relación no trata de ser exhaus- 


tiva, pero da idea de lo necesario que 


resulta la perfecta coordinación de los 
Gestores con el Control de Producción 


- del Grupo de Mantenimiento de los 


Centros Logísticos para llevar a buen 
fin su gestión. 





ACCIONES DE LA LINEA DE 
ACTUACION 10.2,2. 


Tras esta descripción, un tanto sim- 
plista, del Sistema de Abastecimiento, 
es posible que se entienda a primera 
vista el porqué de las acciones puestas 
en marcha para cumplimentar la Di- 
rectiva 1/90 con garantía de mejorarlo 
a todos los niveles de la Organiza- 
ción. Estas acciones fueron las si- 
guientes: 

Acción A: Establecer e implantar el 
procedimiento de determinación de ne- 
cesidades de repuestos por sistemas de 
armas y apoyo. 

Acción B: Procedimiento para la 
adaptación automática del Sistema de 
Abastecimiento a los cambios de con- 
figuración del Ejército del Aire. 

Acción C: Potenciar los almacenes y 
áreas de recepción y envíos de las Uni- 
dades y Centros Logísticos. 

Acción D: Desarrollo y adecuación 
del sistema de catalogación del E.A. al 
sistema de catalogación OTAN. 

Acción E: Renovación programada 
del material de alojamiento de tropa. 

Para llevar adelante las acciones, se 
dividieron en los subprogramas nece- 
sarios para que los grupos de trabajo 
pudiesen realizar las tareas de acuerdo 
con sus capacidades. 

No ha sido fácil la empresa. Los re- 
sultados tampoco han sido espectacu- 
lares. En la función de Abastecimien- 
to no existe el triunfalismo, es más 
importante la constancia de quienes 
realizan, y esto sólo se consigue cuan- 
do existe conciencia de servicio al 
Ejército del Aire, como ocurre en este 
caso. 

Por otro lado, la ereación de grupos 
de trabajo mixtos, con personal de 
Abastecimiento y Mantenimiento de 
diferentes organismos del MALOG, 
que han compartido sus carencias, li- 
mitaciones y conocimientos durante 
más de dos años de labor común, ha 
traído como consecuencia no sólo la 
identidad del lenguaje, sino la comu- 
nidad de ideas y objetivos, todo lo 
necesario para beneficiarse de la si- 
nergia resultante de esta agrupación 
que, si bien hoy es coyuntural, podría 
consolidarse orgánicamente bajo una 
Dirección de Sostenimiento capaz de 
aunar tan enorme potencial de aptitu- 
des y afanes hoy dispersos m 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1993 


























La Dirección de 
Mantenimiento 


JOAQUIN GARCIA Siso 
General de Aviación 





NTES de entrar a exponer las 

acciones a que ha dado lugar en 

el área de mantenimiento el de- 
sarrollo de la línea de actuación asig- 
nada a esta Dirección por la Directiva 
1/90, conviene dar, para su más clara 
comprensión, una visión general de 
sus funciones y organización. 

La Dirección de Mantenimiento es 
un componente orgánico del MA- 
LOG y siempre se ha estructurado 
para ejercer sus funciones con efica- 
cia, acorde con el material del que en 
cada momento disponen las Unidades 
de FF.AA. 

Las funciones de la Dirección de 
Mantenimiento podrían condensarse 
someramente en dirigir, controlar, 
programar y coordinar todo lo nece- 
sario para la realización del manteni- 
miento del material aéreo. Ejercer el 
control de aeronavegabilidad y de 
funciones de ingeniería. 

La Dirección se compone de una 
Subdirección de Gestión de Manteni- 
miento y otra de Ingeniería. La prime- 
ra es el órgano responsable de la ges- 
tión y control de las reparaciones, re- 
cuperación del material aeronáutico y 
gestión de sistemas informáticos y de 
aseguramiento de la calidad. La se- 
gunda es el órgano responsable de 
ejercer las funciones de ingeniería de 
los sistemas de armas, de los equipos 
de apoyo y componentes de los equi- 
pos aeronáuticos, así como del mante- 
nimiento de los sistemas integrados. 

Los sistemas de armas actuales 
(EF-18) y futuros (EFA) son denomi- 
nados integrados por la interdepen- 
dencia de los equipos de los sistemas 
con un componente entre ellos muy 
importante, “la informática”. 

No cabe duda que la evolución de 
los Sistemas de armas, cada vez más 
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sofisticados o complejos, requieren 
unas estructuras de apoyo que permi- 
tan atenderlos y sacarles el máximo 
rendimiento. 

Esta circunstancia ha originado que 
se incluyese en la nueva organización 
de la Dirección de Mantenimiento 
una Sección dedicada a estos siste- 
mas. 

La Subdirección de Gestión de 
Mantenimiento por sus funciones a 
desempeñar se compone de cuatro 
Secciones: Gestión de Sistemas de 
Mantenimiento (GESMA), Gestión 
de Producción y Mantenimiento 
(SEGPO), Control de Aseguramien- 
to de la Calidad y Aeronavegabili- 
dad (SACAL), y Control Operativo 
(SECOP). 

Las misiones de cada una de estas 
Secciones están ampliamente expli- 
cadas en sus títulos y podemos resu- 
mir en: 

Sección de Gestión de Sistemas de 
Mantenimiento: desarrolla activida- 
des sobre sistemas automatizados, 
efectuando normativas y procedi- 


mientos sobre equipos e instalaciones 


asociados a los mismos, y aplicados 
al mantenimiento. 

Sección de Gestión de Producción y 
Mantenimiento: planifica y programa 
las cargas de trabajo de revisiones y 
reparaciones, modificaciones del ma- 
terial y su distribución entre los cen- 
tros orgánicos del Ejército del Aire. 

Sección de Aseguramiento de la 
Calidad y Aeronavegabilidad: elabo- 
ra directivas y procedimientos de ca- 
lidad y controla ésta en las Unidades 
de Fuerzas Aéreas. Asimismo, expide 
y controla los certificados militares 
de aeronavegabilidad. 

Sección de Control Operativo: ejer- 
ce funciones de coordinación entre 

















los centros logísticos, las Unidades y 
las Direcciones de Mantenimiento y 
Abastecimiento en apoyo de los siste- 
mas de armas. 

Cada una de estas Secciones dispo- 
ne de sistemas ofimáticos para llevar 
a cabo el trabajo administrativo así 
como sistemas para la gestión del 
mantenimiento. 

La Sección de Aseguramiento de la 
Calidad utiliza el SND (Sistema de 
Necesidades y Distribución) para la 
gestión de los equipos de medida de 
aviónica y electrónica. 

La Sección de Gestión de Produc- 
ción, utiliza para la gestión y control 
de los motores de todos los sistemas 
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de armas el SND y para el control de 
los reparables el SIPMEA (Sistema 
Informático para el Mantenimiento 
del Ejército del Aire) y para el Con- 
trol de los reparables en las cadenas 
de reparación dentro de los Centros 
Logísticos el MMS/SGP (Maintenan- 
ce Management System/Sistema de 
Gestión de Producción). 

La Subdirección de Ingeniería está 
organizada en tres Secciones: 

Ingeniería de Sistemas no integrados 
(SINGE), Ingeniería de Sistemas Inte- 


Maestranza Aérea de Albacete. 
Taller de aviones. 
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grados (SIGIN), e Ingeniería de Equi- 
po de Apoyo e Instalaciones (SINEA). 

La Sección de Ingeniería de Siste- 
mas no Integrados: ejerce funciones 
de ingeniería de los sistemas de ar- 
mas anteriores al EF-18 y-de sus 
componentes y equipos, y los que en 
el futuro sean no integrados, contro- 
lando a su vez su configuración, 

La Sección de Ingeniería de Siste- 
mas Integrados: ejerce las funciones 
de ingeniería para sistemas de armas 
de la generación del EF-18, con apli- 
cación a cualquier otro sistema de 
tecnología similar que se incorpore al 
inventario del Ejército del Aire, y al 
mismo tiempo gestiona el manteni- 
miento por su interrelación con la in- 
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SECRETARIA 


SUBDIRECCION 
DE 
INGENIERA 
SECCION AS 


INGENIERA DE 
SISTEMAS 





NO INTEGRADOS 








SECCION DE 
INGENIERIA DE 
SISTEMAS 
INTEGRADOS 







SECCION DE 
INGENIERIA DE 


EQUIPOS DE APOYO 
E INSTALACIONES 





geniería de los equipos y controla su 


configuración. 





* Sección de Ingeniería de Equipo de 
Apoyo e Instalaciones: ejerce la inge- 
niería del equipo de apoyo y de las 
instalaciones del Ejército del Aire, 
aplicadas al mantenimiento. 

Esta Subdirección dispone como la 
anterior de informática para su gestión. 

La Sección de Ingeniería de Siste- 
mas no integrados utiliza el SIPMEA 
para el control de configuración de 
los aviones F.]. 





La Sección de Ingeniería de Siste- 
mas Integrados utiliza el SIPMEA pa- 
ra la gestión de configuración del EF- 
18, el SIMOC (Sistema de Manteni- 
miento On-condition) para la gestión 








Mantenimiento del EF-18 en el Ala 12. 





del mantenimiento e ingeniería del 
motor F-404 del EF-18 y dispone de 
apoyo informático para la gestión del 
control estructural del EF-18 (SAFE 
AND DYMANIC DAMAGE). 

La Sección de Ingeniería de Equi- 
po de Apoyo e Instalaciones utiliza 
para su gestión el SND con el cual 
controla las distribuciones de equipo 
y las tablas de dotación de las Unida- 
des de Fuerzas Aéreas. 

A los Centros Logísticos depen- 
dientes directamente del MALOG 
(MAESTRANZAS y Centro Logísti- 
co de Transmisiones), se han delega- 
do funciones de ingeniería al ser es- 
tos Centros los que trabajan directa- 
mente en los Sistemas de Armas y 
sus equipos y como mejor conocedo- 
res del material pueden proponer so- 
luciones técnicas que aumenten la 
fiabilidad así como mejorar los méto- 
dos de mantenimiento. Por consi- 
guiente estos Centros colaboran muy 
estrechamente con la Subdirección de 
Ingeniería del MALOG. 

Aún cuando la organización es su- 
ficiente para el desarrollo y control 
de las misiones encomendadas, fue 
necesario completar algunas funcio- 
nes O crear otras nuevas para las múl- 
tiples operaciones a realizar en cual- 
quier actividad de mantenimiento. 

Para este fin se ha establecido en la 
Directiva 1/90, dada por el Jefe de Esta- 
do Mayor del Aire, una Línea de Actua- 
ción con acciones concretas en el área de 
mantenimiento y que pas resumir: 
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Taller de Aviones de la Maestranza Aérea de Albacete. 


* Determinación de necesidades 
de reparables y repuestos. Aunque el 
SND determina en función del consu- 
mo los equipos a reparar en un plazo 
determinado, fue necesario establecer 
un procedimiento complementario 
para fijar los reparables a efectuar en 
los Centros Logísticos y aquellos que 
se debían contratar a la industria na- 
cional o extranjera, con participación 
de las Unidades de FF.AA. Como re- 
sultado de esta acción se definieron 
listas de repuestos (MRL) para las re- 
visiones de los equipos y se determi- 
nó que para poder cumplir los pro- 
gramas de reparables era necesario 
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adquirir los repuestos para los mis- 
mos con dos o más años de anticipa- 
ción. De esta forma los Centros de 
Reparación tendrían los repuestos a 
pie de obra. 

* Gestión de reparables en los 
Centros Logísticos. La gestión de los 


reparables es competencia del Gestor 


de Artículos perteneciente a la Direc- 
ción de Abastecimiento y no puede 
controlarlos cuando estos están en la 
cadena de reparación de los Centros 
Logísticos. Esta situación está en vías 
de solución por medio de un progra- 
ma que comprende la gestión de artí- 
culos reparables, control de los con- 














tratos de reparación y flujo de infor- 
mación logística. 

* Perfeccionamiento del Personal. 
El personal de los Centros Logísticos 
ha de estar actualizado en el material 
del Ejército del Aire y en las nuevas 
técnicas de su mantenimiento. Ade- 
más de los cursos de entrenamiento y 
de los cursos propios de los Sistemas 
de Armas se han efectuado cursos 
mas sofisticados en tecnologías de en- 
doscopia industrial, ultrasonidos, co- 
rrientes inducidas e isótopos radiacti- 
vos. Estos cursos fueron impartidos 
por el Ministerio de Trabajo, el INTA 
y Empresas del ramo aeronáutico, 
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Maestranza de Sevilla. Sección de Hélices del Departamento de Accesorios de Avión. 


* Distribución de reparables en 
los Centros Logísticos. Para que un 
Centro sea definido como Fuente de 
Reparación, tiene que disponer de 
personal cualificado, documentación 
correspondiente, equipo de prueba y 
herramienta y repuestos. Se ha pro- 
cedido a la actualización y redistri- 
bución de los reparables a las fuentes 
de reparación con objeto de aprove- 
char al máximo los medios y no du- 
plicarlos. Se han efectuado los repa- 
rables correspondientes a los aviones 
C.15 (EF-18), E-25, T.10 (C.130) y 
se continuará con el resto de los 
aviones. 

* Completar la implantación del 
Sistema de Gestión de Manteni- 
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miento (MMS/SGP). Este sistema 


gestiona y planifica el mantenimiento 
para aviones y equipos, en los Cen- 
tros Orgánicos del Ejercito del Aire, 
Para cada tipo de revisión se progra- 
man los talleres que intervienen en 
las mismas y los repuestos que se ne- 
cesitan, que han de ser suministrados 
por el SND. Fue necesario establecer 
entre ambos sistemas un interface pa- 
ra el suministro de los citados repues- 
Los. 

Desde su implantación ha sufrido 
modificaciones y ampliaciones y es 
utilizado en las tres Maestranzas y el 
Centro Logístico de Transmisiones, 

* Completar la implantación del 
SIMOC. Este sistema gestiona el 

















mantenimiento del motor F-404 del 
EF-18 y esta ubicado en las Unidades 
de Fuerzas Aéreas (Ala 12 y Ala 15), 
Maestranza Aérea de Madrid y el 
Mando del Apoyo Logístico. Realiza 
el Control de Inventario de los com- 
ponentes del motor, actualiza su Base 
de Datos, carga las Ordenes de Man- 
tenimiento de las Unidades, controla 
los Indices de Uso de Vida de los 
componentes del motor y adquiere y 
procesa los datos de las cintas de a 
bordo. Se está procediendo a las ac- 
tualización de los manuales técnicos 
y de usuario, con objeto de hacerlos 
de más fácil manejo. El sistema está 
implantado, totalmente finalizado y 
está previsto que se aplique a la ac- 
tualización del nuevo OFP 94E del 
EF-18. 

* Finalizar la implantación del 
SAFE-DYNDMG. Este sistema per- 
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mite conocer el estado de fatiga y de- 
formaciones de la estructura del EF- 
18. Se tomah datos de las deformacio- 
nes durante el vuelo que tratados me- 
diante el programa SAFE se obtienen 
los índices de fatiga del avión. Estos 
datos son procesados en la Maestran- 
za Aérea de Madrid aplicando las 
mismas técnicas de McAir. Se ha 
conseguido asociar a cada misión de 
los aviones un daño determinado y 
con él conocer el desarrollo del índice 
de fatiga. Esto permite controlar las 
inspecciones de los aviones además 
de por horas de vuelo, por vida de fa- 
tiga. 

* Establecer un sistema para el 
control de configuración del softwa- 
re del EF-I8. En las modificaciones 
a efectuar en el software del EF-18 
intervienen además de dos Direccio- 
nes del MALOG (DIS y DMA), el 

















Centro Logístico de Armamento y 
Experimentación (CLAEX) y las 
Unidades de Fuerzas Aéreas. Debido 
a la complejidad de las modificacio- 
nes del Software y los diferentes or- 
ganismos que intervienen, se ha con- 
tribuido al desarrollo de una Instruc- 
ción General (IG- 70-12) que 
establece todas las operaciones a 
efectuar para la aplicación de cual- 
quier modificación del software. Esta 
Instrucción General se pretende apli- 
car a la OFP 94E (Operational Flight 
Program). 

* Finalizar o completar la implan- 
tación del SIPMEA. Se ha iniciado 
el desarrollo de un sistema que per- 
mite llevar el control de configura- 
ción de todos los sistemas de armas y 
el control de los reparables de cada 
sistema, aprovechando la informa- 
ción logística de mantenimiento den- 
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Taller de Aviones de la Maestranza 
Aérea de Madrid. 


tro del marco del Apoyo Logístico 
Integrado. Este ambicioso sistema, 
actualmente permite para el EF-18 
el seguimiento de su configuración 
y el inventario de los reparables. 

Se pretende extender este siste- 
ma a otras aplicaciones que están 
contempladas en la definición del 
proyecto y a otros aviones. 

* Potenciación de Centros Lo- 

gísticos (POCELO). Para atender 
las necesidades creadas por los 
nuevos sistemas de armas de avan- 
zada tecnología, en 1991 se inició 
un Plan de Potenciación de los 
Centros Logísticos del E.A. Este 
plan contemplaba para la Maes- 
tranza Aérea de Albacete: un Taller 
de Motores TFE-731 y 09K50 con 
sus bancos de pruebas y adecua- 
ción de las máquinas y herramien- 
tas para las tecnologías actuales. 
Para la Maestranza Aérea de Ma- 
drid: un Taller de accesorios y otro 
de Palas de helicópteros, un Taller 
de motores turboeje para revisiones 
de los motores MAKILA, PW123 
y CT7 con sus bancos de pruebas, 
un Taller de pintura y un Laborato- 
rio de tratamientos superficiales. 
Para la Maestranza Aérea de Sevi- 
lla el Taller de motores T.56 y 
TPE-331 con su banco de pruebas, 
y un Taller de Electrónica. 
De este plan se ha completado: En 
la Maestranza Aérea de Albacete, el 
Taller de Motores Garrett TFE-731 
con su banco de pruebas. En la Maes- 
tranza Aérea de Madrid, el Taller de 
Palas y accesorios, el Taller de Pintu- 
ra y el Banco de pruebas de motores 
turboeje. En la Maestranza Aérea de 
Sevilla, el Taller de motores T.56 y 
TPE-331 y el Taller de Electrónica. 

Para aquellas Líneas de Acción no 
finalizadas se continúan haciendo in- 
versiones para resolver los problemas 
de mantenimiento. 

Al ser en el futuro los sistemas de 
armas más complejos exigirán una 
mayor interrelación entre las Direccio- 
nes de Mantenimiento y Abasteci- 
miento. Esto podría dar origen a una 
nueva organización con ambas funcio- 
nes integradas en una Dirección que 
podríamos llamar de Sostenimiento Mm 
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Futura organización del 


Mando 
de Apoyo Logístico 








CARLOS HIDALGO GARCIA 
General de Aviación 


L desarrollo de las Líneas de 

Actuación que se derivaron del 

OBJETIVO 10, dio lugar a que 
se meditase sobre la actual organiza- 
ción del Mando del Apoyo Logístico 
y la conveniencia de introducir cier- 
tas modificaciones en la misma, que 
facilitasen la consecución del citado 
objetivo, que recordaremos que no es 
otro que “Mantener el adecuado nivel 
de disponibilidad y sostenibilidad de 
los sistemas de armas”. 

Por todo ello, teniendo en cuenta 
las reflexiones de los Directores del 
Mando al trazar sus líneas de actua- 
ción y la experiencia acumulada en el 
trabajo cotidiano, parece que estamos 
en el momento oportuno para acome- 
ter algunas variaciones orgánicas que 
faciliten la consecución del objetivo 
propuesto sin introducir, por el mo- 
mento, cambios que requieran modi- 
ficaciones de la legislación que regu- 
la la orgáhica actual. 

En este orden de ideas, y mirando 
al futuro, se exponen a continuación 
las que pueden ser la base de una re- 
estructuración orgánica del Mando de 
Apoyo Logístico, cuyo Jefe tiene que 
desempeñar funciones de mando, con 
sus Unidades y Centros Logísticos. 
Actuar como servicio presupuestario 
al administrar los recursos que le 
asigne los Presupuestos Generales 
del Estado. Regular y coordinar la 
función técnica de las Unidades. ase- 
sorar al JEMA y mantener una de- 
pendencia funcional de las Direccio- 
nes Generales de Armamento y Ma- 
terial y de Infraestructura. 

Estos cometidos, en los que es apo- 
yado por la Segunda Jefatura, los rea- 
¡ liza mediante el Mando y la coordi- 














nación de sus Direcciones, y sus Cen- 
tros Logísticos, la Sección Económi- 
ca Administrativa, la Secretaría Ge- 
neral y la Sección de Informática y 
Gestión del Sistema Logístico. 

Parece conveniente adoptar una se- 
rie de medidas tendentes a mejorar la 
amplitud de control, atendiendo a una 
concentración de Direcciones y Uni- 
dades que por la naturaleza de sus 
funciones requieren una actuación es- 
trechamente coordinada o permitan 
fusionar Unidades menores en otras 
de mayor entidad. 


ORGANICA FUTURA 


A partir de la estructura actual se 
introducirían las modificaciones que 
se expresan a continuación. (Ver 
Cuadros 1 y 2). 

Seguirá existiendo una sede del 
Mando, donde se ubicarán la Jefatura 
y las Direcciones. Desde la misma se 
seguirá coordinando y dirigiendo la 
acción de los Centros Logísticos. 

Seguirá existiendo una cadena téc- 
nica con las Unidades de todos los 
Mandos que dirija, supervise y apoye 
el mantenimiento en los niveles infe- 
riores y especialmente el control de 
calidad, los cambios de configuración 
y los problemas de ingeniería que pu- 
dieran surgir. 

Se implantarán como novedad fu- 
tura: 

* Un Sistema Logístico (SL 2000) 
que permita satisfacer las necesida- 
des del NEFA y de aquellos sistemas 
de armas operativos a su implanta- 
ción, que lo permitan. 

Deberá ser capaz de presentar la si- 
tuación real de los distintos sistemas, 
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Maestranza Aérea de Madrid. 


tanto en tiempos de paz como de cri- 
sis, así como el mantenimiento pro- 
gramado y no programado, en curso 
O previsto, niveles de repuestos y la 
situación contractual en el Mando. 
Para ello será preciso que otros siste- 
mas informáticos implantados o en 
desarrollo se integren en el futuro SL 
2000. 

* Se aglutinarán bajo una Jefatura 
de Sostenimiento las Direcciones de 
Mantenimiento, Abastecimiento y 
Transporte. Es obvia la relación entre 
las mismas ya que la primera solo 
puede realizar sus funciones -a todos 
los niveles- si la segunda cumple con 
las suyas en tiempo útil y para ello es 
preciso que la tercera de estas Direc- 
ciones apoye eficazmente a las ante- 
riores en sus acciones de distribución 
y recuperación de reparables y dese- 
chables de todo género. 

* Se reducirá el número de Unida- 
des independientes, agrupándolas por 
afinidades y colocándolas bajo un so- 
lo Mando. Estas agrupaciones pasa- 
rán a denominarse Centros Logísti- 
Cos. 

* Se asignará la dependencia de los 
Centros Logísticos a las Jefaturas o 
Direcciones, con lo que se facilitará 
el control del GIMALOG al reducir 
el número de sus interlocutores. 

Se integrará a la Sección Económi- 
ca Administrativa del MALOG en la 
Dirección de Adquisiciones para me- 
jorar el control de la situación con- 
tractual y financiera del Mando. To- 
do ello sin perjuicio de que la SEA 
mantenga su dependencia técnica de 
la Dirección de Asuntos Económicos, 
con la cual es imprescindible que la 
DAD mantenga una comunicación 
directa, a través de la propia SEA. 

Las ventajas de la nueva orgánica 
serían: 

- Mejorar la amplitud de control 
del GIMALOG. 

- Mejorar la coordinación de fun- 
ciones interdependientes como son el 
mantenimiento, abastecimiento y 
transporte, sin que las Direcciones 
actuales pierdan su nivel de responsa- 
bilidad. 

- Agrupar y disminuir el número de 
Unidades y Centros Logísticos actua- 
les, 
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- Centralizar en un solo organismo 
el control económico financiero del 
Servicio Presupuestario. 

- Se puede implantar progresiva- 
mente, empezando por medidas inter- 
nas que posteriormente se traducirán 
en modificaciones parciales de la 
O.M. 23/91 de 12 de marzo. 


ASIGNACION DE TRABAJOS A 
LOS CENTROS LOGISTICOS. 


Existen tres formas genéricas de 
realizar el trabajo en los Centros Lo- 
gísticos: 

- Por tecnologías. 

- Por Sistemas de Armas. 

- Combinada. 

Las dos primeras tienen la ventaja 
de que la tecnología o el sistema es- 
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tán en una sola mano, habiendo por | 


tanto, un solo responsable. 
Sin embargo, presentan el inconve- 


niente de necesitar unas grandes in- 


versiones de dinero para remodelar y 
adaptar los Centros Logísticos. 

Otros inconvenientes pueden ser: 

- Por Tecnologías. 

* Todos y cada uno de los Sistemas 
de Armas dependerán de varios Cen- 
tros Logísticos. 

* Talleres y bancos muy complejos 
para poder reparar todo el subsistema 
o componente de todos los Sistemas 
de Armas (hidráulica, radar, motores, 
etc., de todos). 

- Por Sistemas de Armas. 

* Centros Logísticos desequilibra- 
dos en cuanto a tecnología, material y 
personal (cantidad y cualificación), 
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OF. SUPERVISION 
PROYECTOS 


Cuadro 1 


porque lo lógico sería asignar los Sis- 
temas de Armas por grandes familias 
(combate, transporte, helicópteros) 
con objeto de no duplicar equipa- 
miento. 

* Duplicidad de tecnologías -a pe- 
sar de todo- porque en todos los cen- 
tros se trabajaría sobre célula, moto- 
res, radares, aviónica, etc. 

Por lo tanto, parece que lo más 
aconsejable es la solución combina- 
da que, por otra parte, se viene apli- 
cando actualmente y que consiste en: 

- Responsabilizar a cada Centro 
Logístico de varios Sistemas de Ar- 
mas, de forma que hagan todo o la 
mayor parte del sostenimiento de los 
mismos. A la vez, cada Centro Logís- 
tico sería responsable de aquellas tec- 
nologías para las que estuviese mejor 
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dotado. De esta forma el Centro Lo- 


gístico de un determinado Sistema de 
Armas realizaría la parte de sosteni- 
miento que le corresponda, y sería 
responsable de coordinar el manteni- 
miento de aquellos componentes que 
estuviesen asignados a otros Centros 
Logísticos 

- Dar a las empresas el manteni- 
- miento que no pueda hacerse en los 
Centros Logísticos por falta de horas 
de trabajo, tecnología muy compleja 
u Otros que no sea rentable hacer en 
nuestros centros. 

Cualquiera que sea la forma de 
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| asignación de trabajos a Centros Lo- 
gísticos, requiere que los Sistemas de 
Armas puedan aterrizar y despegar 
con seguridad -sobre todo el primer 
vuelo después de la inspección- en el 
lugar donde esté ubicado el Centro 
Logístico. En la actualidad, el único 
Centro que tiene esta facilidad es la 
MAESAL. 





CALENDARIO DE 
IMPLANTACION 


Puesto que la actual organización 
del MALOG obedece a una O.M., 
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COMPOSICION Y DEPENDENCIA DE LOS CENTROS LOGISTICOS 
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puesta en vigor hace dos 
años escasos, no parece 
aconsejable proponer 
cambios orgánicos de este 
nivel; por lo tanto, la for- 
ma de implantación po- 
dría hacerse en dos fases: 

- A corto plazo. 

- A medio plazo. 

A corto plazo. 

Mediante circular del 
JEMA se podría: 

- Crear el CLOMA, in- 
tegrando en él al Grupo 
Logístico de Automóvi- 
les, Escuadrones de 
Combustibles y D.Q. y 
C.I. que actualmente se 
encuentra en curso. 

- Convertir el Depósito 
Central de Intendencia 
en Centro Logístico de 
Intendencia (CLOINT). 
En igual situación que el 
anterior. 

- Agrupar de forma interna las Di- 
recciones de Mantenimiento, Abaste- 
cimiento y Transporte, poniéndolas 
bajo el mando del 2? Jefe del MA- 
LOG. 

- Convertir el Parque de Infraes- 
tructura en Centro Logístico de Infra- 
estructura (COINE). 

- Integrar la SEA del MALOG en 
la DAD, como una Sección de la 
misma. 


A medio plazo. 


Si se comprueba la bondad del sis- 
tema, proponer la modificación de la 
O.M. 23/91 de 12 de marzo m 









































El Ejército del Aire 
hacia el año 2000 


SANTIAGO SAN ÁNTONIO COPERO 
General de Aviación 


INTRODUCCION 


Como colofón a todo lo expuesto y 
empleando la terminología aeronáuti- 
ca, podemos decir que estamos en 
larga final de la última década en este 
siglo; quedando todavía tiempo de 
hacer algunas correcciones y alinear 
al Ejército del Aire con el centro de 
la pista para tomar suavemente en la 
cabecera del año 2000 y empezar a 
rodar ya por el siglo veintiuno. 

Pero dejemos todo suspendido en 
este punto y analicemos el planea- 
miento y la navegación que nos han 
traído al mismo y que nos hace pen- 
sar con cierto optimismo que hare- 
mos una buena toma y cumpliremos 
nuestro objetivo. 

Desde el año 1978 en que el Ejérci- 
to del Aire se planteó con una visión 
realista de su entidad y de su misión, 
la modernización de su Fuerza Aérea 
definiendo un objetivo de Fuerza, 
han pasado ya quince años, pero las 
hipótesis siguen siendo las mismas al 
igual que las necesidades a satisfacer. 
Esto es tan verdad, que con la entrada 
en inventario del Sistema de Armas 
EF-18 y con la próxima del EF-2000, 
se habrán cumplido -aunque con re- 
traso- aquellas previsiones básicas. 

Quedan algunas necesidades colga- 
das de la incertidumbre -las correc- 
ciones en larga final- y que es im- 
prescindible satisfacer, tales como la 
del Sistema de Armas EA/AX -o su 
alternativo- y la del FLA. Satisfechas 
éstas, el objetivo básico con respecto 
a la Fuerza podría considerarse cum- 
plido. Conviene quizá en este punto 
hacer una precisión importante y ha- 
cer notar que se habla siempre de Sis- 
temas de Armas, que comprenden no 
solamente el propio avión en sí con 
sus capacidades actuales y potencia- 








les, sino también los medios huma- 
nos y materiales necesarios para 
cumplir la misión en el entorno ope- 
rativo para el que ha sido selecciona- 
do. Ello implica un minucioso plane- 
amiento de obtención de recursos de 
apoyo (Apoyo logístico integrado) y, 
muy especialmente, de armamento, 
de tal forma que las capacidades ac- 
tuales puedan ejercerse plenamente y, 
las potenciales, puedan serlo en tiem- 
po oportuno a lo largo de su ciclo de 
vida. 

Hecha esta salvedad -necesaria- y 
volviendo a la visión realista del fu- 
turo de hace más de una década, la si- 
guiente preocupación del Ejército del 
Aire ha sido el Sistema de Mando y 
Control Aéreo, segundo pilar básico 
de los tres sobre los que se asienta su 
estructura. Su evolución ha venido 
impuesta por la ineludible responsa- 
bilidad del control y vigilancia del 
espacio aéreo, aunque limitada por 
las siempre escasas disponibilidades 
económicas. No obstante ha pasado 
de un Sistema eminentemente ma- 
nual a un Sistema semiautomático -el 
SADA- más rápido y con mayor ca- 
pacidad de respuesta, pero perdiendo 
en el cambio la flexibilidad que le 
proporcionaba la facultad de ejecu- 
ción descentralizada. La vejez de sus 
sensores -radares- ha obligado a su- 
cesivas modernizaciones, con la últi- 
ma de las cuales se pretende mante- 
ner el Sistema -con alfileres- hasta su 
sustitución paulatina por el SIMCA 
cuyo diseño comenzó mediada la dé- 
cada de los ochenta y cuya implanta- 
ción estará finalizada ya traspasado el 
año 2000. 

El tercer pilar, el Apoyo a la Fuer- 
za, ha seguido en cierto modo a re- 
molque, las vicisitudes de los dos pri- 
meros, orientándose, poco a poco, 
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hacia el futuro con «mejores previsio- 
nes, producto de un mejor planea- 
miento y de unas metas mejor defini- 
das. 

Aunque parezca paradójico en el 
Ejército del Aire, puede decirse de él 
que ha planeado el futuro desde hace 
década y media con “los pies en el 
suelo” y con una idea clara de su mi- 
sión siempre nítidamente definida, lo 
que le ha hecho tener ya en marcha 
una estructura orientada hacia el año 
2000, que podrá implantar sin trau- 
mas y cuya necesidad está confirma- 
da por los acontecimientos mundiales 
próximo pasados, los actuales y los 
previsibles en el futuro. 
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LOS CONDICIONANTES 


Aunque del análisis estratégico en 
el que no vamos a entrar- se deduz- 
can para España los mismos riesgos 
tradicionales en nuestro entorno pe- 
culiar y se llegue en el actual ciclo de 
planeamiento a un Concepto Estraté- 
gico y a un Objetivo de Fuerza, en 
gran parte similares a los anteriores, 
no cabe duda que, en ellos, será obli- 
gado recoger los drásticos y conoci- 
dos cambios ocurridos en los últimos 
años y que han trastocado al orden 
mundial, La estructura de cada uno 
de los Ejércitos habrá de acomodarse 
a los nuevos requerimientos, mante- 


niendo al mismo tiempo fijos los pa- 
rámetros anteriores. 

El punto de partida puede situarse 
en 1989 con la caída del Muro de 
Berlín, seguido de la disolución for- 
mal de la Organización del Pacto de 
Varsovia en Julio de 1991; la decla- 
ración de Roma de Noviembre de 
1991; la definición del nuevo Con- 
cepto Estratégico de la Alianza 
Atlántica y la disolución formal de la 
URSS en Diciembre de 1991. 

No cabe duda que estos aconteci- 
mientos internacionales afectan a 
nuestra defensa y seguridad y que 
han sido seguidos de otros que obli- 
gan a tener en cuenta importantes 
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Desde hace más de una década, el Ejército 
del Aire viene poniendo en marcha una es- 
tructura orientada al año 2000. 


factores -enseñanzas- en el planea- 
miento de la Defensa Militar en los 
próximos años. Los dos más impor- 
tantes han sido, sin duda, el conflicto 
del Golfo Pérsico, en el que se ha 
puesto de manifiesto el carácter con- 
tundente, rápido y resolutivo -y me- 
nos cruento- del Arma Aérea y, el ac- 
tual de los Balcanes que pudiera alar- 
garse indefinidamente, precisamente 
por faltarle este componente. 
Asimismo, desde el punto de vista 
nacional se han producido algunos 
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hechos relevantes que tienen repercu- 
sión directa en la Política Militar: la 
firma de los seis Acuerdos de Coor- 
dinación entre las Autoridades Mili- 
tares españolas y los Mandos Princi- 
pales de la OTAN; la participación 
española en las misiones de la ONU 
para el restablecimiento de la paz y 
del derecho internacional y el Acuer- 
do del Pleno del Congreso de los Di- 
putados acerca del modelo de Fuer- 
zas Armadas en relación con el Ser- 
vicio Militar. 


FACTORES DE PLANEAMIENTO 


El planeamiento del Ejército del 
Aire debe tener, por tanto, en cuenta 
los siguientes ámbitos de actuación 
(DDN 1/1992), así como los riesgos 
inherentes a cada uno de ellos: 

- El derivado del ejercicio de la 
propia soberanía. 

- El que nace como consecuencia 
de la interdependencia con las nacio- 
nes de nuestro entorno y de los com- 
promisos internacionales. 

- El configurado por la actuación 
de las Naciones Unidas. 

Especial atención deben merecer - 
dentro del segundo ámbito de actua- 
ción- los Acuerdos de Coordinación 
y la doctrina y estructura OTAN, 

En este marco, se parte de los co- 
metidos de la Fuerza Aérea y de su 
estructura actual para pasar a analizar 
la situación real del Ejército del Aire 
como base para llegar a un diseño y a 


' una entidad del Ejército del Aire en 





el año 2000. Se estudia por último y 
se determina como objetivo, un re- 
despliegue de Unidades, Centros y 
Organismos. 

Teniendo en cuenta los anteriores 
factores y partiendo de la situación 
real, se concibe un Ejército del Aire 
con una entidad de Fuerza de Com- 
bate modesta y con medios de auto- 
defensa antiaérea (SHORAD); una 
Fuerza de Apoyo al Combate en con- 
sonancia con la entidad de la anterior 
y con capacidad para hacer frente a 
los compromisos internacionales de 
apoyo logístico y de carácter humani- 
tario; un número de Bases Aéreas 
Principales reducido, pero comple- 
mentado con otras de Despliegue y 
Reserva; unos medios de reconoci- 
miento y vigilancia suficientes; un 








Sistema de Mando y Control Aéreo 
moderno e interoperable; unas insta- 
laciones de apoyo limitadas, concen- 
tradas y cualificadas para el sosteni- 
miento de la Fuerza; un elevado por- 
centaje de personal profesional y, en 
general, un elevado porcentaje de 
tecnificación. 


Resumiendo, puede concretarse | 


que el diseño del Ejército del Aire se 
basa en los tres bloques fundamenta- 
les mencionados: 

- La Fuerza Aérea 

- El Sistema de Mando y Control 
Aéreo y 

- El Apoyo a la Fuerza en sus dos 
vertientes de logística y de personal. 


LA FUERZA 


Se define la Fuerza Aérea como el 
conjunto de medios del Ejército del 





Aire organizados y preparados para 


la realización de operaciones milita- 
res, siendo sus elementos esenciales: 

- Las Unidades Aéreas y 

- Las Bases Aéreas. 

Su estructura está orientada hacia 
tres categorías: 

- Fuerzas Principales de Defensa 

- Fuerzas de Reacción y 

- Fuerzas Auxiliares. 





Las Fuerzas Principales de Defensa 
representan el núcleo principal de la 


Fuerza Aérea y proporcionan la capa- 
cidad esencial para: 

- Ejercer el control y la defensa del 
espacio aéreo en tiempo de paz. 

- Ser resolutorias en una crisis. 

- Proporcionar toda la capacidad 
del poder aéreo en guerra. 

Las Fuerzas de Reacción tienen 


como característica fundamental la 


de estar disponibles en muy corto 
tiempo para ser empleadas como una 
primera respuesta militar a una crisis. 
Caso de fallar el control de crisis, es- 
tas Fuerzas contribuirían a la defensa. 
Conviene, en este punto, resaltar que 
la Fuerza Aérea es idónea para ser 
utilizada como Fuerza de Reacción e 
integrarse en fuerzas multinacionales 
ya que sus características inherentes 
(velocidad, alcance, flexibilidad, mo- 
vilidad y versatilidad) le permiten el 
desplegar y responder rápidamente a 
grandes distancias y el adoptar la ap- 
titud de combate inmediatamente a 


continuación del despliegue, propor- 
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cionando la defensa aérea esencial 
para el control de crisis y seguridad a 
la población y a las fuerzas de super- 
ficie. Las Fuerzas de Reacción, a su 
vez, se dividen en: 

- Fuerzas de Reacción Inmediata, 
con una disponibilidad muy alta (es- 
pecificada en tiempo) y con una 
capacidad básica de defensa aé- 
rea. 

- Fuerzas de Reacción 
Rápida, con una disponibilidad 
alta (especificada en tiempo) y 
con capacidad adicional de ope- 
raciones aéreas ofensivas. 

Por último, las Fuerzas Auxi- 
liares, no se corresponden con el 
bloque OTAN de Fuerzas de Re- 
fuerzo. El Ejército del Aire, por 
su entidad, no parece razonable 
que pueda contar con unidades 
de Fuerzas Aéreas de reserva es- 
tratégica u operacional, pero sí se 
considera necesario el contar con 
una categoría de Fuerzas Aéreas 
-Fuerzas Auxiliares- que englobe 
todos aquellos medios aéreos no 
relacionados directamente con el 
combate o con el apoyo al com- 
bate, pero que complementan y 
auxilian la actuación de los de- 
más. En esta categoría se inclui- 
rían los medios aéreos exclusivos 
de enseñanza, los de transporte 
de Estado, extinción de incen- 
dios, búsqueda y salvamento en 
el ámbito civil, etc. 

Á su vez, tanto las Fuerzas 
Principales de Defensa como las 
Fuerzas de Reacción (las dos ca- 
tegorías principales), se subdivi- 
den en dos tipos de Unidades: 

- Unidades Aéreas de Comba- 
te. Subdivididas a su vez en: 

. Unidades de Caza y Ataque 

. Unidades de Patrulla Maríti- 
ma 

. Unidades SHORAD 

- Unidades Aéreas de Apoyo al 
Combate. Subdivididas a su vez en: 

. Unidades de Reconocimiento 

. Unidades de Transporte 

. Unidades de Reabastecimiento en 
Vuelo 

. Unidades SAR 

. Unidades de Guerra Electrónica 

. Unidades de Alerta Temprana 

Ambos tipos han de complementar- 
se -dentro de cada categoría- de tal 
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modo que los planes a los cuales se 
atribuyan dichas unidades, puedan 
ejecutarse y se cumpla la misión. 

Los Sistemas de Armas que a partir 
del año 2000 dotarán las Unidades 
Aéreas de Combate serán los siguien- 
tes: 





NO 
TY 





8 + 
DMA y le 
LA 


- El EF-2000 que comenzará a en- 
trar en inventario en el año 2001 con 
el primer Escuadrón operativo en el 
año 2004 y, el resto, a lo largo de la 
primera década. 

- El AX, Sistema de Armas aún sin 
determinar al haberse quedado sin fi- 





La Fuerza de Apoyo al Combate cumple multitud de misiones en paz y en guerra. 





- El actual EF-18, al que habrá que 
someter a un proceso de moderniza- 
ción de media vida que deberá co- 
menzar en los años 1998/99 para fi- 
nalizar en el año 2000/01. Esta mo- 
dernización capacitará a este Sistema 
de Armas para su operación hasta pa- 
sado el año 2010. 
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nanciación el programa EA/AX de 
investigación y desarrollo. El AX, 
por tanto, podrá ser este último o un 
sistema alternativo adquirido en el 
mercado internacional. Su inmediata 
necesidad viene impuesta por la obli- 
gada sustitución del F-SA (dado de 
baja en 1993), respondiendo al mis- 

















mo concepto de Apoyo Aéreo Ofen- 


sivo (OAS) y entrenamiento avanza- 
do. 

- El MPA-X, avión de patrulla ma- 
rítima que sustituiría al actual P-3A/ 
B “Orion” y que pudiera ser el Futuro 
Avión de Transporte de gran alcance 
(FLA), si se desarrolla con este requi- 
sito. 

- Las Unidades SHORAD, cuyo 
cometido dentro de la función gene- 
ral de defensa aérea integrada, es el 
de proporcionar defensa aérea contra 
las incursiones a baja/muy baja cota 
enemigas a centros vitales del des- 
pliegue propio (Bases Aéreas, Asen- 
tamientos radar, Centros de Mando y 
Control, etc.), constituye un elemento 
irrenunciable para el Ejército del Ai- 
re. Este, ha de contar con unidades 
orgánicas que garanticen de forma 
permanente la última defensa contra 
la amenaza aérea dentro del concepto 
anteriormente enunciado de defensa 
aérea integrada. Este tipo de unidades 
deben acompañar a las Fuerzas de 
Reacción en sus diversas modalida- 
des y localidades de despliegue. Den- 
tro de este concepto, esta necesidad 
sólo se puede satisfacer con unidades 
propias con capacidad de fuego y mi- 
siles de baja cota. 

Las Unidades Aéreas de Apoyo al 
Combate estarán básicamente dota- 
das de los siguientes Sistemas Aero- 
náuticos (así denominados -en con- 
traposición a los Sistemas de Armas- 
por no ser su función el combate en 
sí mismo con la aplicación directa de 
armamento): 

- El AR-X como avión de reconoci- 
miento estratégico/táctico con capaci- 
da- des de reconocimiento por infra- 
rrojos y electro-ópticas en tiempo re- 
al o casi real. El candidato hasta el 
2005 continuará siendo el RF-4C re- 
cientemente modernizado que será 
posteriormente sustituido por una 
versión avanzada del EF-18 (REF- 
18), o por una del EF-2000 (REF- 
2000). 

- El FLA (Future Large Aircraft) 
como avión de Transporte de largo 
alcance cuyo programa ha finalizado 
la fase de Previabilidad y comienza 
la de Viabilidad. Su utilización será 
polivalente por tener requisitos esta- 
blecidos para reabastecimiento en 
vuelo y poder utilizarse para cometi- 
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dos de inteligencia y guerra electróni- 
ca. Pudiera asimismo desarrollarse 
con capacidad de patrulla marítima 
(MPA). Su entrada en servicio se es- 
tima en el año 2005. 

- El CN-235 actualmente en inven- 
tario, como avión de transporte de 
corto/ medio alcance y que continua- 
rá su servicio hasta más allá del 
2010. 

- El C-212, también en inventario, 
como avión de transporte de corto al- 
cance y de entrenamiento, que conti- 
nuará su servicio hasta pasado el año 
2000. 

- El E-X, avión de alerta temprana 
que, en realidad, forma parte y es un 
elemento indispensable del Sistema 
de Mando y Control Aéreo para pro- 
porcionar cobertura, principalmente, 
al sur peninsular y adecuada capaci- 
dad de reacción a un Sistema de de- 
fensa aérea integrada. 

- Un tipo de helicóptero y otro de 
avión de ala fija -aún sin definir para 
las Unidades del SAR. El primero, 
continuará siendo el SUPERPUMA 
hasta pasado el año 2000 y, el segun- 
do, tendría que responder a los nue- 
vos requisitos, que el Estado Mayor 
del Aire está desarrollando, para sus- 


| tituir al Fócker. 


- Por último, dentro de las Unida- 
des Aéreas de Apoyo al Combate se 
incluye un tipo de fuerzas que tam- 
bién están capacitadas para realizar 
misiones de combate y que se deno- 
minan Unidades de Operaciones Es- 
peciales. Básicamente están consti- 
tuidas por la actual Escuadrilla de 
Zapadores Paracaidistas (EZAPAC) 
y por la Escuadrilla de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo (EADA). Sus cometi- 
dos van desde el rescate de combate 
y apoyo al transporte, hasta los de in- 
filtración, señalización, FAC y defen- 
sa SHORAD y NBQ. Estas unidades 
son idóneas para integrarse en las 
Fuerzas de Reacción en sus desplie- 


 gues, constituyendo un complemento 


necesario y eficaz. 

En cuanto a las Fuerzas Aéreas Au- 
xiliares, se mantendrán básicamente 
los mismos Sistemas Aeronáuticos 
con tendencia a la reducción/normali- 
zación al objeto de simplificar el apo- 
yo logístico. Las aportaciones más 
importantes, teniendo en cuenta el 
criterio de reducción por agrupación 
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de cometidos, serían: 

- El AE-X: versión biplaza del AX 
(descrito en las Unidades Aéreas de 
Combate) para entrenamiento avan- 
zado, que sustituirá al F-SB a partir 
del año 2005. 

- El UX, que responde al concepto 
de utilitario polivalente, que desem- 
peñará los “roles” de reentrenamiento 
de pilotos, enlace, remolque de blan- 
cos, etc. 

- Las CESSNA CITATION Y, re- 
cientemente adquiridas, para satisfa- 
cer las necesidades de fotografía y 


cartografía. Los CANADAIR recien- 


temente remotorizados y con ciertas 
modificaciones estructurales para la 
función de extinción de incendios. 
Los SIKORSKY-76, helicópteros de 
enseñanza instrumental avanzada con 
capacidad SAR, etc. 

Resumiendo lo ánterior respecto a 
la Fuerza Aérea, el objetivo es man- 
tener, pasado el año 2000, un total de 


diez (10) Escuadrones de Caza y Ata- | 


que y uno (1) de Patrulla Marítima 
que integrarán las Unidades Aéreas 
de Combate y dieciséis (16) Escua- 
drones en las diversas modalidades 
de apoyo, que integrarán las Unida- 
des Aéreas de Apoyo al Combate. 

Se añaden a estos, un número má- 
ximo de doce (12) Escuadrones que 
formarán el grueso de las Fuerzas au- 
Xiliares. 

De los dos elementos esenciales de 
la Fuerza Aérea se ha tratado con 
cierta extensión el primero: las Uni- 
dades Aéreas. El segundo elemento, 
las Bases Aéreas, no obstante su im- 
portancia, se puede resumir breve- 


_mente indicando el futuro despliegue 


tras un proceso de reducción de insta- 
laciones y concentración de medios, 
con el objeto de rentabilizar al máxi- 
mo estos últimos en función de la en- 
tidad de la Fuerza y del Apoyo a la 
misma según los objetivos del año 
2000. El número de Bases Aéreas 
Principales quedará reducido a siete 
(7), con otras tres (3) de Despliegue y 
un número variable de Aeródromos 
de Reserva; el resto serán utilizadas 
por las Unidades Aéreas de las Fuer- 
zas Auxiliares. A este despliegue hay 
que añadir dos polígonos de tiro ai- 
re/superficie y otros dos polígonos de 
tiro aire/aire, al menos uno de ellos, 
instrumentado. 

















EL MANDO Y CONTROL 


De los tres bloques fundamentales 
en que se basa el diseño del Ejército 
del Aire 2000, el segundo, es el Siste- ' 
ma de Mando y Control. Como parte 
principal integrante del mismo, el 
Sistema de Mando y Control Aéreo 
(SIMCA ), deberá contar con redes de 
comunicaciones fiables y seguras y 
ser capaz de resistir ataques conven- 
cionales o NBQ y seguir conducien- 
do las operaciones. 

El objetivo del SIMCA es el de es- 
tablecer un Sistema de mando y con- 
trol unificado y eficaz en todo el es- 
pacio aéreo de responsabilidad. Su 
misión, es la de proporcionar al Man- 
do Aéreo el apoyo necesario para re- 
alizar de forma integrada el planea- 
miento, la dirección y la ejecución de 
todas las operaciones aéreas ofensi- 
vas, defensivas y de apoyo. 

Su funcionalidad se basa en la su- 
pervivencia, interoperatividad con 
sistemas adyacentes y seguridad de la 
información y las comunicaciones. 
Sus componentes fundamentales son: 
los centros de mando; los sensores 
(radares); las telecomunicaciones y el 
proceso automático de datos. 

El programa SIMCA, que se desa- 
rrolla con requisitos OTAN, es un 
sistema complejo compuesto por di- 
versos subprogramas, los cuales están 
en diferentes fases de desarrollo, pu- 
diendo decirse en líneas generales 
que, su ejecución comenzó en 1990 y 
finalizará en el ano 2008. Las unida- 
des del sistema son: 

- Los Puestos de Mando. Del JEMA 
para apoyo a la Fuerza y los CAOC 
para la dirección de la batalla. 

- Los Centros de Control (ACC). 
Para control y conducción de la bata- 
lla minuto a minuto. 

- Los Escuadrones de Vigilancia 
Aérea (EVA's). Para vigilancia radar 
del espacio aéreo. 

- Los Centros de Circulación Aérea 
Operativa. Para control y conducción 
de la circulación aérea operativa y 
coordinación con la circulación aérea 
general. 

El resto de los Sistemas de Mando 
y Control que configuran este bloque 
son los siguientes: 

- De Control del Servicio de Bús- 
queda y Salvamento Aéreo (SAR) 
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con Centros Coordinadores de Salva- 
mento (RCC), para coordinación en 
caso de accidentes aéreos. 

- De Telecomunicaciones, para 
control funcional y de mantenimiento 
de la red. 

- Espacial, con un centro de control 
para control y gestión de satélites mi- 
litares. 

- De Inteligencia, con un Centro de 
Inteligencia Aérea (CIA), para recep- 
ción y procesamiento de la informa- 
ción y posterior elaboración y difu- 
sión de inteligencia. 

- De Guerra Electrónica, con un 
Centro de Apoyo a Operaciones GEL 
(CAOGEL), para desarrollo y progra- 
mación de librerías, tácticas y técni- 
cas para ambiente de guerra electró- 
nica. 

- De Cartografía y Fotografía, con 
un centro (CECAF) para la elabora- 
ción de Cartografía e interpretación 
fotográfica. 


EL APOYO A LA FUERZA 


Al diseñar este apoyo para el Ejér- 
cito del Aire del año 2000, se han te- 
nido en cuenta una serie de criterios 
básicos en consonancia con los otros 
dos componentes -bloques- básicos 
anteriormente estudiados y que po- 
drían resumirse en la forma siguiente: 

- Dentro del Apoyo Logístico, po- 
tenciar las capacidades de manteni- 
miento y abastecimiento, así como la 
de transporte aéreo; llevar a cabo una 
gestión informatizada de los recursos 
y utilizar siempre el concepto de 
Apoyo Logístico Integrado (ILS). 

- Implantación progresiva de me- 
- dios técnicos que disminuya las nece- 
sidades de personal. 

- La profesionalización de los re- 
cursos humanos debe alcanzar un mí- 
nimo de un cincuenta por ciento. 

- Se debe tender a: reducir el nú- 
mero de centros e instalaciones, así 
como a contar con una previsión de 
instalaciones que puedan formar par- 
te del programa de infraestructura de 
la OTAN o de la UEO; mejorar las 
capacidades de mantenimiento y mo- 
dernización en la industria nacional; 
hacer el máximo aprovechamiento de 
las Bases de anterior utilización con- 
junta. 

En el Area LOGISTICA, la estruc- 








tura del apoyo a la Fuerza se basa en 
una Jefatura para la dirección y ges- 
tión de los recursos a través de las 
funciones logísticas tradicionales a 
las que se añade la de adquisición de 
Sistemas (de Armas, Aeronáuticos, 
de Apoyo, etc.) a través de un proce- 
so de desarrollo y gestión apoyado en 
el PAPS (Periodic Armament Plan- 
ning System: Sistema de Planeamien- 
to Periódico de Armamento) y las de 
modernización y modificaciones ma- 
yores de los mismos. 

Como elementos fundamentales de 
esta estructura logística de apoyo, se 
configuran los Centros Logísticos 
que, en número de ocho subvienen a 
las diversas necesidades del apoyo 
logístico: 

- Las tres Maestranzas Aéreas 
(C.Vientos, Albacete y Sevilla) 

- Los Centros Logísticos de Trans- 
misiones, de Material de Apoyo (Au- 
tomóviles, Combustibles y DQ y 
C.I.), de Intendencia, de Infraestruc- 
tura y de Experimentación en Vuelo 
y Armamento. 

Y para la gestión informatizada de 
los recursos, está actualmente en fa- 
se de desarrollo, un Sistema Logísti- 
co -el SL2000- que ha nacido como 
una necesidad insoslayable para el 
apoyo multinacional del EF-2000 
(anterior EFA) y que, a través de su 
capacidad de crecimiento, se am- 
pliará a todos los Sistemas del Ejér- 
cito del Aire. 

En el Area de PERSONAL, la es- 
tructura de apoyo se basa asimismo 
en una Jefatura para la dirección y 
Gestión de los recursos humanos y en 
una serie de Centros para la forma- 
ción y perfeccionamiento del perso- 
nal del Ejército del Aire: 

- Un Centro de Altos Estudios Mi- 
litares: La Escuela Superior del Aire. 

- Tres Centros de Formación: Aca- 
demia General del Aire, Academia 
Básica del Aire y Centro de Instruc- 
ción de Tropa Profesional que estará 
ubicado en la B.A. de Zaragoza. 

- Tres Centros de Perfeccionamien- 
to agrupados por Especialidades: Es- 
cuela de Especialidades N* 1, para 
impartir las de Seguridad, Defensa y 
Apoyo, ubicada en la B.A. de Zara- 
goza. Escuela de Especialidades N* 
2, para impartir las de Técnicas Aero- 
náuticas, Especiales y de Infraestruc- 








tura e Instalaciones, situada en la 
B.A. de Torrejón. Y la Escuela de 
Especialidades N* 3, para las de 
Mando, Control y Comunicaciones, 
situada en Cuatro Vientos. 

Completa esta estructura, un Siste- 
ma de Gestión de Personal -el 
SP2000 que, enlazado con la base de 
datos de Defensa, proporcionará la 
flexibilidad y coordinación, necesa- 
rias, para la gestión de personal. | 

Hemos llegado al final de esta ex- 
posición, que pretendía, en su co- 
mienzo, ser breve y que quizá se ha- 
ya alargado excesivamente en el 
afán de dar una visión general de la 
postura del Ejército del Aire y de su 
objetivo en el año 2000. Algunos de 
los objetivos parciales ya se han al- 
canzado y, otros, están en vías de ser 
conseguidos; queda, no obstante, un 
resto que depende más de las dispo- 
nibilidades presupuestarias que de 
un proceso de planeamiento que tan- 
to el Ejército del Aire como el resto 
de las Fuerzas Armadas, saben lle- 
var a cabo para alcanzar ese objetivo 
futuro. El camino ha sido marcado a 
partir de la Directiva de Defensa Na- 
cional 1/1992 y de la Directiva de 
Defensa Militar 1/1992 el modelo de 
nuestras Fuerzas Armadas, definido. 
En el proceso cíclico bienal de pla- 
neamiento de la Defensa, que co- 
mienza este año con la definición 
del Concepto estratégico, se estable- 
cerá la estructura de la Fuerza y la 
de los Mandos Operativos, para ter- 
minar el año próximo con el estable- 
cimiento del Objetivo de Fuerza 
Conjunto. Comenzaremos a andar, 
de este modo, con paso más firme 
por el camino ya trazado en el que la 
voluntad nacional y los recursos 
asignados hagan posible el conse- 
guir estas Fuerzas Armadas “cualita- 
tivamente equiparables a las de 
nuestros aliados y cuantitativamente 
proporcionadas a nuestras disponibi- 
lidades económicas y demográficas” 
(DDN 1/1992). 

El Ejército del Aire ha presentado 
ya su modelo, expuesto a lo largo de 
estas páginas. Siguiendo con nuestra 
terminología aeronáutica y, a pesar 
de las actuales dificultades, ya en la 
recta final hacia el año 2000, ojalá 
podamos decir aquello de “buen pla- 
neo, buena toma Mm 
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La mejora de la imagen 
del Ejército del Aire 














Luis FERRUS GABALDON 
Coronel de Aviación 





L 25 de julio de 1990, el Jefe del 

Estado Mayor del Ejército del 

Aire sancionaba la Directiva 
01/90 sobre “Objetivos y Líneas de 
Actuación Preferentes en el Ejercito 
del Aire”. , 

La idea era diseñar un plan de ac- 
tuación preferente que partiendo del 
reconocimiento e identificación de 
las actuales carencias, permitiera de- 
finir la política del Ejercito del Aire 
para los próximos años y su adecuada 
aplicación. 

A propuesta del Consejo Superior 
del Ejercito del Aire fueron identifi- 
cados y aprobados por el JEMA doce 
objetivos. El último de ellos, estaba 
dedicado a: 

** Mejorar la imagen de la Institu- 
ción -Ejercito del Aire- en el contex- 
to de la Sociedad nacional ” 

Tras el estudio correspondiente, se 
diseñaron seis grandes líneas de ac- 
tuación (Cuadro 1) que posteriormen- 
te habría;a que desarrollar mediante 
acciones. 

El desarrollo de las cinco primeras 
líneas de actuación ha quedado in- 
cluido en la Instrucción General 90- 
17, que ha sido implantada con carác- 
ter provisional, en la que se especifi- 
ca que la divulgación de noticias no 
esta reñida con la necesaria discre- 
ción en temas de seguridad y el res- 
peto total a la normativa sobre mate- 
rias clasificadas. Una “Guía interna 
de Relaciones Publicas para el Ejerci- 
to del Aire”, ha sido distribuida a los 
distintos Mandos y Organismos para 
su empleo por los encargados de las 
Oficinas de Relaciones Publicas y co- 
mo complemento de esta Instrucción 
General. 
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COMO SE HA EFECTUADO EL 
DESARROLLO 


Línea de actuación n” I 


La primera línea de actuación: 


“Promover un mejor conocimiento 
por la sociedad del papel que corres- 
ponde hoy al Ejército del Aire, apli- 
cando los criterios de actuación y 
medios -incluso humanos- especiali- 
zados para mejorar su imagen”, se ha 
desarrollado en quince acciones con- 
cretas. Básicamente, podemos resu- 
mirlas de la siguiente manera: 

En la primera se contempla la re- 
dacción y difusión de notas de prensa 
de todas aquellas actividades en que 
el personal, material o la propia insti- 
tución Ejército del Aire, tenga un 
protagonismo en eventos de carácter 
internacional, nacional, regional o lo- 
cal. En un Anexo complementario se 
describe como deben ser estas notas 
de prensa, con ejemplos de aconteci- 
mientos que pueden ser susceptibles 
de ser reflejados en ellas. Se pretende 
así hacer llegar a la opinión pública, 
no sólo las actuaciones propiamente 
militares del personal de nuestro 
Ejército sino también aquellas otras, 
muchas veces desconocidas, tales co- 
mo misiones de paz auspiciadas por 
organismos internacionales e inter- 
venciones en ayudas humanitarias 


(trasplantes de Órganos, evacuacio- 


nes, catástrofes, lucha contra-incen- 
dios, etc.). Con ello se dará a conocer 
el esfuerzo del E.A. en su constante 
servicio a la nación y contribuirá sin 
duda a erradicar malos entendidos. 
La realización de Semanas Aero- 
náuticas, preferentemente en ciudades 
donde no existan unidades u organis- 
































mos del E.A., es el objetivo de la se- 
gunda acción. Típicamente, una Se- 
mana Aeronáutica, consistirá en una 
exposición estática de material, ma- 
quetas, dioramas, etc., charlas divul- 
gativas y un festival aéreo como bro- 
che final. Para su celebración, se pro- 
curará la coincidencia con algún 
hecho local relevante. Complemen- 
tando lo anterior, se efectuarán expo- | 
siciones itinerantes de pintura, escul- 
tura y maquetismo de las obras pre- 
miadas en los concursos del E.A. y 
que forman parte ya de los fondos del 
mismo. 

La idea, es llevar la imagen del 
Ejército del Aire, de su personal y del 
material, a lugares en que no existe 
una presencia de unidades, centros y 
organismos del mismo. Conviviendo, 
aunque sólo sea en el breve espacio 
de tiempo de una semana, la sociedad 
local puede conocer la realidad de los 
hombres y mujeres que componen el 
elemento humano de nuestra institu- 
ción, al tiempo que pueden observar 
de cerca y conocer mejor el material 
de que disponemos. 

Se hace hincapié en la conveniencia 
de programar estas semanas en las 
proximidades del Día de las Fuerzas 
Armadas y, a ser posible, en coinci- 
dencia con alguna fecha relevante de 
la localidad y siempre en estrecha co- 
laboración con las Comunidades Au- 
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tónomas, Diputaciones y Municipios. 

Para potenciar la simbiosis pueblo- 
ejército, fomentando la participación 
popular en temas aeronáuticos, se ha 
desarrollado la cuarta acción que está 
destinada a la convocatoria de los 
Premios Anuales del E.A. en las dis- 
tintas modalidades: Pintura, Escultu- 
ra, Maquetismo, Medios de Comuni- 
cación, etc. 

La tercera edad y la juventud son 
dos colectivos a los que también y, 
de una manera especial, quiere el 
Ejército del Aire hacer llegar sus 
mensajes. En este sentido, están pre- 
vistas las visitas tanto de escolares 
como de asociaciones y centros de la 
tercera edad a unidades del Ejército 
del Aire y las del personal de este 
Ejército a hospitales infantiles y cen- 
tros de recuperación de minusválidos. 
A resaltar que en ocasiones excep- 
cionales y para premiar actuaciones 
destacadas se llevarán a cabo “Bau- 
tismos del Aire” a escolares y se les 
hará entrega de un certificado acre- 
ditativo. 

Otras dos acciones contemplan las 
campañas publicitarias de actividades 
específicas que interesa sean más co- 
nocidas por la sociedad, así como la 
organización de charlas divulgativas 
en centros de enseñanza e institucio- 
nes sociales y culturales. 

Las últimas acciones recogen la par- 
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Los actos más 


atractivos para el 
público en una 
"SemanaAero- 


náutica” son la 
exposición estáti- 
ca de material y 
el festival aéreo. 


ticipación de per- 
sonal del E.A. en 
coloquios, deba- 
tes, entrevistas, 
etc., y la organi- 
zación de un se- 
minario anual pa- 
ra los represen- 
tantes de los 
medios de comu- 
nicación social; 
así mismo, las colaboraciones con 
asociaciones nacionales y regionales 
de ámbito aeronáutico y la realización 
de reportajes de unidades y organis- 
mos propios. 

De alguna manera con estas accio- 
nes no sólo se deja constancia de la 
presencia efectiva del Ejército del Ai- 
re en la sociedad, sino que también 
queda patente que quiere participar 
en sus actividades habituales. Por 
otro lado, fomentando las relaciones 
con los MCS se contribuye a crear un 
clima de entendimiento y confianza 
con los mismos; algo que se conside- 
ra imprescindible para alcanzar los fi- 
nes propuestos. 











Línea de actuación n”.2 


En el desarrollo de la segunda lí- 
nea de actuación: “Suministrar in- 
formación veraz y oportuna sobre 
aquellas actividades que lleve a ca- 
bo el Ejército del Aire, susceptibles 
de despertar el interés de la pobla- 
ción civil”, se ha tenido presente la 
divulgación de todas aquellas noti- 
cias que originadas en la propia ins- 
titución puedan ser interesantes para 
el público, dedicando una especial 
atención a la edición y distribución 
de folletos divulgativos sobre dis- 
tintas vías de ingreso en el Ejército 
del Aire. También se hace hincapié 
en la conveniencia de proporcionar 
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a los MCS esas noticias con la ma- 
yor rapidez. 

En cualquier caso y como puede 
resultar evidente, prácticamente la to- 
talidad de las acciones contempladas 
en la primera Línea de Actuación tie- 
nen aplicación en ésta. 


Línea de actuación n?* 3 

El objetivo de la tercera línea de 
actuación: “Impulsar las Relacio- 
nes Públicas dentro del propio ám- 
bito del Ejército del Aire”, se desa- 
rrolla teniendo en cuenta las cuatro 
comunidades bien diferenciadas 
que en él conviven: militares pro- 
fesionales, personal civil, tropa 
profesional y de reemplazo y per- 
sonal en distintas situaciones (re- 
serva, reserva transitoria y retira- 
do). Comprende once acciones 
puntuales, entre las que podemos 
destacar la implantación en todos 
los centros, unidades y organismos 
de un “Buzón de sugerencias”, y el 
impulso de las relaciones en las co- 
munidades locales, no sólo median- 
te una información adecuada sobre 
su problemática o aspectos relevan- 
tes de las mismas, sino también 
gracias a un buen entendimiento y 
ayuda mutua. 

La vida del soldado en las unidades 
tiene una incidencia fundamental en 
las tareas cotidianas del Ejército del 
Aire, ya que su papel y su trabajo es 
tan importante como el de cualquier 
otra persona de la organización. Por 
ello, siempre que las circunstancias 
lo permitan, se intentará que el desti- 
no esté acorde con su capacidad y es- 
pecialidad. Se da atención preferente 
al Recreo Educativo del Soldado y a 


- la realización de actividades durante 


el tiempo libre. 
Se alienta asimismo, la colabora- 
ción con el personal civil destinado 


' en las unidades, centros y organismos 


como conocedores expertos de la co- 
munidad local y con una gran expe- 
riencia profesional. 

Por último, las asociaciones de 


veteranos y retirados son objeto, 





también, de atención especial y se 
contempla su invitación a los actos 
relevantes que se celebren, con mo- 
tivo de: Entregas de Despacho, Ani- 
versario de Unidades, Juras de Ban- 
dera, etc. 
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Línea de actuación n* 4 

“Agilizar los tramites para la reso- 
lución de los expedientes de indemni- 
zaciones por daños causados a terce- 
ros, especificando y facilitando a és- 
tos las vias de reclamación 
apropiadas”, es el tema de la cuarta 
l:línea de actuación y como es lógico, 
se le presta la máxima atención y de- 
dicación ya que de no hacerlo así 
quedaría mal parada la imagen del 


LINEAS DE ACTUACION 


DEL OBJETIVO 12 12 
(DIRECTIVA 01/90) 








Ejercito del Aire. Por ello se pone es- 
pecial énfasis en obtener los máxi- 
mos detalles de los daños originados 
y en establecer un contacto personal 
con los perjudicados. 


Línea de actuación n” 5 

Una de las formas de hacer llegar a 
toda la sociedad los mensajes de Re- 
laciones Públicas de una manera eco- 
nómica, es el empleo de los medios 
audiovisuales y la difusión de publi- 
caciones. Esta filosofía la recoge la 
quinta linea de actuación: “Contribuir 
a las campañas de difusión de las 
Fuerzas Armadas organizadas por la 
DRISDE e impulsar las propias del 
Ejército del Aire, mediante la realiza- 
ción y difusión de publicaciones y 
producciones audiovisuales”. 








Para su desarrollo se han diseñado 
tres acciones encaminadas a la contri- 
bución a las campañas de divulgación 
que efectúe la DRISDE, producción 
de vídeos tanto de personal como del 
material y unidades del Ejército del 
Aire y sobre todo la edición y distri- 
bución de un folleto-catálogo con los 
fondos audiovisuales que puedan ser 
de interés para las cadenas de televi- 
sión y los organismos culturales y 
educativos de la nación. 


Línea de actuación n* 6 

La sexta linea de actuación: “Mejo- 
rar el flujo informativo en el ámbito 
del Ejército del Aire”, ha sido desa- 
rrollada independientemente por la 
División de Información del Estado 
Mayor del Aire y en ella se contem- 
plan acciones encaminadas a incre- 
mentar las relaciones Jefe-Subordina- 
do a todos los niveles, de manera que 
la información transcurra ascendente 
y descendentemente de forma fluida 
para evitar los problemas de carencia 
de intercomunicación. 


CONCLUSION 


Como puede resultar evidente, mu- 
chas de las acciones desarrolladas, en 
mayor o menor medida, vienen reali- 
zándose ya. Sin embargo, es la pri- 
mera vez que se presentan formando 
un conjunto tendente a lograr un úni- 
co fin: “Mejorar la imagen del Ejérci- 
to del Aire”. 

La comunicación es la esencia y 
desarrollo de la sociedad. Sin ella no 
existiría la propia sociedad ni habría 
evolución ni progreso. Su influencia 
se comprueba al constatar la estrecha 
relación que se ha dado históricamen- 
te entre la revolución comunicativa y 
el cambio social, 

La misión de los nuevos ejércitos ya 
no es sólo la de estar prestos para la 
guerra, sino que cada vez se les exige 
una mayor participación en operacio- 
nes de mantenimiento de paz y de ayu- 
da humanitaria. Asímismo debe pre- 
sentar, de una manera permanente, un 
papel de completa integración en la so- 
ciedad. Para que este papel en sus di- 
versas facetas sea conocido de todos es 
preciso informar, explicar y convencer. 
De aquí, la gran importancia del obje- 
tivo 12 de la Directiva 01/90 m 
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Dispuesto el destacamento 
del Ejército del Aire 
para Bosnia-Herzegovina 


N comandante, seis oficiales pilotos, 

seis suboficiales y dos conductores 
cabos primeros componen el destaca- 
mento del Ejército del Aire que con desti- 
no a Bosnia-Herzegovina salió de la Base 
Aérea de Torejón el 21 de agosto. 

El destacamento está formado. por dos 
Equipos de Control Aerotáctico o "Tactical 
Air Control Parties" (TACP), cada uno de 
los cuales consta de tres Contróladores 
Aéreos Avanzados o "Forward Air Contro- 
llers” (FAC). 

Estos hombres actuarán, normalmente, 
en la Región Operativa Aérea del Batallón 
español, integrados en el dispositivo aero- 
táctico dispuesto para la operación "Deny 
Flight" con objeto de facilitar las acciones 
aéreas previstas para la protección de los 
Cascos Azules, contemplada en la resolu- El comandante Azqueta, Jefe del Grupo FAC del Ejército del Aire conversa con el Jefe de 

ción 836 de las Naciones Unidas. Estado Mayor minutos antes de su partida. | 


A - És 2 


























CISNES EN EL ADRIATICO. Desde el pasado 12 de julio 
un avión P.3B del Grupo 22 del Ala 21 de la Base Aérea de 
Morón participa en la Operación "SHARP GUARD" desde 
la Base Aérea de Sigonella en Sicilia (Italia). 

La duración de cada destacamento es de quince días de 
actividad en misiones de más de diez horas diarias de vuelo 
en días alternos para permitir el descanso a las tripulacio- 

| nes, realizadas a muy baja cota sobre el mar para facilitar 

OBSERVADORES MILITARES DEL EJERCITO DEL AIRE la identificación e interrogación buque por buque de todo 
' EN LA ANTIGUA YUGOSLAVIA. A finales de julio, los tres el tráfico marítimo de acceso al Mar Adriático; es parte de 
Observadores Militares de Naciones Unidas en la antigua la contribución del Ejército del Aire a las Operaciones. 








Yugoslavia pertenecientes al Ejército del Aire (de pie: Cap. Combinadas OTAN/UEO para apoyar la resolución 820 de 
Aleman, Cte. Moliner y Cte. Valcárcel), después de permanecer 6 las Naciones Unidas, reforzando el embargo impuesto a la 
meses en el área de misión fueron relevados por tres compañeros Federación de Repúblicas de Yugoslavia, con objeto de im- 
(agachados: Cte. Martín Albo, Cte. Rodríguez y Cte. Chamorro). pedir la importación de equipo y armamento militar. 
Posteriormente un cuarto miembro del Ejército del Aire (Cte. Transcurridos los quince días el avión vuelve a Morón 
Fonseca), se incorporaría a la misión en la que 15 militares donde permanece durante un mes hasta que regresa de nue- 
españoles de los tres Ejércitos realizan labores como Observadores vo al Adriático. Por este motivo, la segunda salida del P-3 
Militares de Naciones Unidas. tuvo lugar el pasado 31 de agosto. 
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' en ausencia del titular; asistie- 


' desde la creación del Ejército 


del Aire de tan hondo arraigo en 
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Adiós a la Base Aérea de Jerez 





JOSÉ F. CLEMENTE ESQUERDO 
Teniente Coronel de Aviación 





ON la ceremonia de arriada de 
bandera en el aparcamiento princi- 
pal de la Base y con la presidencia del 
teniente general Fernando Ostos Gon- 
zález, Jefe del Mando Aéreo del Estre- 
cho, finalizaron el día 28 de junio 55 
años de actividad continuada en la Ba- 
se Aérea de Jerez. 
los asistentes al acto, encabezados 
por las primeras autoridades militares y 
civiles de la provincial, entre los que se 
contaban el Almirante de la Flota Pedro 
Regalado Aznar, el Vicealmirante Jefe 
de la Zona Marítima del Estrecho José 
Antonio Serrano Punyed, el Ge- 
neral Gobiernador Militar de Cá- 
diz Eduardo Bonelli Otero, y el 
General 2* Jefe del Mando Aé- 
reo del Estrecho Enrique Ri- 
chard Marín, junto con el Presi- 
dente de la Diputación de Cádiz 
Jesús Ruiz Fernández y el Pir- 
mer Teniente de Alcalde de Je- 
rez Juan José del Valle Argudo, 


ron a la clausura oficial de la 
Base, primera ocurrida como tal 


del Aire, y a la imposición de la 
Gran Cruz del Mérito Aeronáuti- 
co al pueblo de Jerez y a la Pro- 
vincia de Cádiz. 

No es fácil asumir emocional- 
mente la desaparición definitiva 
de una instalación del Ejército 


la ciudad y protagonista, a tra- 
vés de los años, de hechos y ci- 
fras significativas en la historia 
de nuestro Ejército: la creación 
de la Escuela de Transforma- 
ción en el año 1937, en los te- 
rrenos adquiridos por suscrip- 
ción popular. El Taller Experi- 
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mental, embrión del INTA. La Escuela 
de Polimotores, que formó un total de 
974 alumnos entre pilotos y radiotele- 
grafistas. La Unidad de Cooperación 
Aeronaval, que con el entrañable Grum- 
man AN-1 permitió por primera vez el 
trabajo conjunto a bordo del avión entre 
aviadores y marinos. Y por último el Ala 
22 que, con el P-3 Orión inició la partici- 
pación del Ejército del Aire en los Ejer- 
cicios de la OTAN, fueron sus hitos his- 
tóricos más importantes. 

Pero todo ello no hubiera sido posi- 
ble, como dijo en su discurso el último 








La Bandera es arriada tras cincuenta y cinco años de historia. 





Emblema 
del Ala 22, 
última uni- 
dad en Je- 
rez. Un 
prestigio ga- 
nado con es- 
fuerzo. 


Jefe de la Base, coronel Astruc Franco, 
sin que un número muy considerable de 
Soldados -15.000- que desde el anoni- 
mato con su labor aparentemente insig- 
nificante, hicieron que los aviones vola- 
ran con seguridad y cumplieran con efi- 
cacia lo que se les 
encomendaba, junto con los 
caidos en acto de Servicio, un 
total de setenta y cinco, de los 
cuales 72 lo fueron en acciden- 
te de Aviación. 

Las razones de la disolución 
de la Base fueron explicadas a 
su vez por el teniente general 
Ostos en el discurso que cerró | 
el acto. 

En la Base Aérea de Jerez se 
han reunido dos circunstancias | 
de peso para. ser desactivada: 
grandes necesidades en infra- 
estructura de mantenimiento y 
reformas, junto con la proximi- 
dad a otra Base (la de Morón) 
con buenas facilidades, algo in- 
frautilizada y con una distancia 
al mar de 10 minutos de vuelo. 

Una desactivación es siempre 
penosa y lleva consigo inconve- 
nientes y situaciones personales 
incómodas ante las que tenemos 
que reafirmar nuestra disciplina, 
lealtad y subordinación. Preci- 
samente por esto quiero hacer 
resaltar y agradecer, la actitud 
del personal de la antigua Ala 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1993 




















== 





El Presidente de la Diputación de Cádiz y el primer Teniente de Alcalde de Jerez, reciben 











el reconocimiento del Ejército del Aire a la provincial. 


22, por su lealtad, disciplina y espíritu de | píritu de Cuerpo, renuncia a una calidad 


cooperación demostradas en el traslado 
de la Unidad a la Base Aérea de Morón. 
Con ser muy considerable el trabajo de 
un traslado total, en mi opinión, es mayor 
el esfuerzo de renuncia que ello implica. 
Renuncia a un nombre y entidad de Ala, 
como Unidad puntera con un elevado es- 
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de vida en una ciudad como Jerez y re- 
nuncia a intereses personales como vi- 
viendas, amistades, colegios y trabajo 
para algún familiar. Este actitud positiva 
merece mi mayor respeto y la del Ejército 
del Aire en general. Así ha sido informa- 
do el Jefe del Estado Mayor del Aire. 

















IEA RAR 


Los P-3 del Grupo 22 en su última pasada 
sobre la Base Aérea de Jerez. 


Quiero agradecer el apoyo y la cola- 
boración que ha prestado siempre el 
pueblo de Jerez y Cádiz a esta Base. 
Las Cruces del Mérito Aeronáutico que 
ha otorgado el Consejo de Ministros y 
ha refrendado S.M. el Rey avalan la tra- 
yectoria permanente del pueblo de esta 
parte integrante de Andalucía. 

Por último quiero decir que no nos 
vamos del todo, para los aviones la dis- 
tancia no es un obstáculo, seguiremos 
sobrevolando discretamente por estos 
cielos y cuando vean alas con escarpe- 
las de la Bandera de España sabed que 
el Ejército del Aire sigue vigilante para 
garantizar la Paz y la seguridad de los 
españoles. 

En suma, un signular episodio en la 
vida de nuestra Fuerza Aérea, cerrado 
con brillantez, justificada nostalgia y es- 
peciaolmente emotivo en los momentos 
de la entrega del Estandarte de la Uni- 
dad al Museo del Aire y la última pasa- 
da de tres aviones P-3 sobre el lugar de 
la ceremonia, subrayando la lectura de 
los nombres de los caídos de la Base 
Aérea de Jerez. 
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Los componentes del XXV Curso de EMACON visitan la cadena de montaje del avión F-16 en la fábrica Turkish Aerospace Industries. 


La Escuela de EMACON viaja a Turquía 


JAVIER GUISANDEZ GOMEZ 
Teniente Coronel de Aviación 




















L pasado mes de junio, entre los 
días 6 y 13, el XXV Curso de EMA- 
| CON (Estados Mayores Conjuntos) rea- 
lizó un viaje de estudios a Turquía, con 
objeto de visitar organismos militares, 
empresas y fábricas cuya producción 
fuera de interés para la defensa y, en 
definitiva, cubrir la doble misión de com- 
pletar la formación de los concurrentes, 
conociendo “in situ”, la problemática de 
organismos similares a los nacionales y 
estrechando lazos de amistad personal 
entre la delegación y los oficiales anfi- 
triones. 

La comisión estaba formada por el 
general sosa, director del Centro de Es- 
tudios de la Defensa Nacional (CESE- 
DEN), el general Mira, Jefe de Estudios 
del curso de EMACON, profesores y los 





El General Director de la Escuela de EMACON firmando en el libro de honor tras su vi- 
sita al Mausoleo de Atatiirk. 
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integrantes del mencionado curso. 

La XXV promoción de EMACON está 
constituida por 28 oficiales superiores, 
de los que 2 pertenecen al Ejército del 
Aire, 5 a la Armada y 21 al Ejército de 
Tierra; entre estos últimos hay compo- 
nenetes de los Ejércitos de Argentina, 
Canadá, Francia y Uruguay. 

Entre las visitas que se realizaron a 
organismos militares conviene destacar 
la del Primer Ejército en Estambul y la 
del Estado Mayor General en Ankara. 
En esta última la comisión recibió un 
muy interesante briefing sobre la estra- 
tegia diplomática turca y el estado de 
su defensa. Representantes de cada 
una de las Divisiones del Estado Mayor, 
así como del Ministerio de Asuntos Ex- 
teriores, expusieron y respondieron a 
todas las cuestiones relativas a la “juris- 
dicción de las aguas turcas”, “movi- 
miento terrorista del PKK” y “Proyección 
turca en su ámbito geopolítico y geoes- 
tratégico”. 

Otra visita no menos interesnate e 
instructiva, se desarrolló en el Mando 
de las Escuelas de Guerra, situado a 15 
Kms. del centro de Estambul. Dentro de 
un mismo recinto se encuentran las tres 
Escuelas de Estado Mayor, para ellos 
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de Guerra, la de Estados Mayores Con- 
juntos y la de Seguridad Nacional. Lo 
más destacable de esta visita no es só- 
lo la proximidad física de los Centros, 
sino también su dependencia de un 
mando único, los créditos lectivos co- 
munes que totalizan un 40%, la utiliza- 
ción por todas las Escuelas de “juegos 
de guerra” de doble acción y la presen- 
cia como concurrentes de empresarios 
civiles y altos funcionarios del Ministerio 
de Asuntos Exteriores en los cursos de 
Seguridad Nacional. 

Entre las visitas de carácter cultural 
destacaron la del Mausoleo del presi- 
dente Atatúrk, Museo de las Civilizacio- 
nes Anatólicas y Museo Militar. 

De muy interesantes se pueden califi- 
car las visitas efectuadas a la cadena de 
montaje de los aviones F-16 y CN-235 
que se lleva a cabo en las proximidades 
de la Base Aérea de Múrted, en la em- 
presa TAI (Turkish Aerospace Indus- 
tries). En esta factoría se terminará el 
montaje de casi un centenar de aviones 


de caza y más de 50 unidades del CN- | 


235. Para este último trabajo, la empre- 
sa cuenta con 7 asesores españoles y 
los servicios de los pilotos de pruebas 
de la empresa española CASA. 


a) 














También en las proximidades de An- 
kara, en la empresa FMC NUROL, con 
capital americano (51%) y turco (49%), 
se visitó la cadena de montaje de un 
vehículo acorazado, similar como mo- 
delo a un M113 mejorado, que con un 
precio inferior al medio millón de dóla- 
res han producido durante el último año 
1992 más de 200 unidades. La factoría 
produce 4 modelos de vehículos acora- 
zados, según el cometido para el que 
van a ser destinados, y en los 8 años 
de funcionamiento ha totalizado cerca 
de 2.000 unidades. 

Cerca de la ciudad de Estambul, pero 
en territorio asiático, se tuvo la oportuni- 
dad de visitar la Base Naval de Golcúk 
y sus instalaciones anejas donde se 
construye unos submarinos convencio- 
nales de unas 3.000 toneladas, 140 tri- 
pulantes y capacidad de lanzamiento 
de misiles Harpoone desde inmersión. 

Es de destacar la coordinación logíti- 


ca de todo el viaje, la presencia perma- 


nente de oficiales de enlace turcos, la 
atención prestada en todo momento por 
la embajada y el consulado de España, 
así como los oficios eficaces e inesti- 
mables del coronel Abad, agregado de 
defensa español. 


RELEVO DE MANDO EN 
LA BASE AEREA DE SON 
SAN JUAN. El día 11 de ju- 
nio tuvo lugar en la Base 
Aérea de Son San Juan, 
presidido por el General Je- 
fe del MALEV Carlos Gó- 
mez Coll, la toma de mando 
de la misma del coronel del 
cuerpo General, Escala Su- 
perior (E.A.) Juan Antonio 
Ballesta Ballesta, cesando 
el coronel del mismo Cuer- 
po y Escala José Santaner 
Garau. 

El acto tuvo lugar en la 
Plaza de Armas, con la pre- 
sencia de todo el personal 
militar y civil de la Unidad. 
También asistieron autori- 
dades militares y civiles de 
la Isla. 
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Base Aérea de Morón: doce días a prueba 


Ejercicio “Linked Seas 93” 





L pasado mes de mayo, la Base Aé- 
rea de Morón se vió inmersa en el 
Ejercicio denominado Linked Seas 93. 
Este ejercicio, de nivel internacional, puso 
a prueba durante doce días consecutivos 
y a razón de más de catorce 
horas/día, la capacidad de coordina- 
ción y de apoyo de la base a las uni- 
dades que estuvieron destacadas pa- 
ra el mismo. Igualmente y durante los 
mismos días, pero a ritmo H-24, se 
puso a prueba la capacidad de la 
Sección de Comunicaciones de la 
Base en cuanto a la recepción y en- 
vío de los diferentes tipos de mensa- 
jes necesarios para el desarrollo del 
Ejercicio. 
Con anterioridad a la llegada de 
los medios aéreos se fue estudian- 
do el listado de tareas previsibles a 
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realizar, quedando configuradas éstas 
con la siguiente relación: ubicación de 
las unidades, recepción de 
material/personal por vía aérea y te- 
rrestre, distribución del material/perso- 








nal, transportes terrestres interiores y 
exteriores, consumos de combustibles- 
aceites-grasas, nitrógeno, oxígeno lí- 
quido y gaseoso, alojamiento, turnos 
de comidas, TWR, rescate de tripula- 
ciones, servicio de D.Q. y C.l., emer- 
gencias simuladas y reales, tráfico de 
aviones, movimiento de aviones por el 
aparcamiento, horarios de trabajo, se- 
guridad, servicio médico, meteorología, 
ayudas a la navegación, definición de 
cometidos y entidad: de WOC y de los 
SQOC,s, enlaces entre ellos y con los 
HQ,s nacionales y extranjeros, TA- 
CON/OPCON nacionales y extranje- 
ros, TASMO ofensivo/defensivo, 
guerra electrónica, reabastecimien- 
to en vuelo, patrulla marítima, com- 
bates disimilares, misiones de alerta 
y tipos de mensajes. 

Una vez confecionado el listado se 
fueron agrupando las tareas por afini- 
dad, quedando finalmente estableci- 
dos cuatro áreas de actuación: opera- 
ciones aéreas, logística, material y co- 
municaciones. 

Con este planteamiento previo se 
configuró un Centro de Operaciones 





























de Ala (WOC) provisional, con las tres cé- 

lulas activadas encargadas de poner en 
marcha todo el dispositivo. Se celebraron 
las reuniones de preparación e indoctrina- 
ción del personal participante, se solicita- 
ron de las unidades destacadas sus nece- 
sidades y se quedó a la espera de la lle- 
gada de los aviones. 

Los medios aéreos españoles partici- 
pantes pertenecían a las Alas n* 12, 14, 
15 y al 462 SQN para operaciones 

















AD/CA, al 312 SQN para operaciones 
AAR en apoyo de las anteriores y al Ala 
21 con sus aviones P-3 para operaciones 
MPA. La participación americana se con- 
cretó en bombarderos y aviones de caza 
procedentes de Islandia. El número total 
de aviones participantes sobre el aparca- 
miento de la base se elevó a cuarenta y 
tres unidades. 

El resultado final fue un ejercicio con- 
trolado desde el WOC, donde las células 
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actividades para su realización y desarro- 
llo, pudieron actuar con entero dominio 
sobre el mismo, tanto a nivel operativo - 
con más de cuatrocientas salidas efectua- 
das-, como a nivel logístico y de material. 

Lo anteriormente expuesto no significa 
que no se observaran deficiencias y ca- 
rencias durante el desarrollo del Linked 
Seas 93. Realmente las hubo, quedando 
reflejadas todas ellas al haber incluido co- 
mo tarea necesaria su propia autoevalua- 
ción y haber fijado un equipo para su se- 
guimiento diario. 

Si desde el punto de vista de las tripu- 
laciones aéreas el ejercicio fue calificado 
de muy positivo en sus fases de entrena- 
miento y campo táctico, la Base Aérea de 
Morón y su personal dieron su bienvenida 
a esos doce días en los cuales estuvo a 
prueba. 


GALARDON AL CAPITAN 
HERNANDEZ OLIVENCIA 





El capitán del Cuerpo Jurídico 
Antonio R. Hernández Olivencia, 
destinado en la Academia Gene- 
ral del Aire, ha sido galardonado 
con el premio "San Raimundo de 
Peñafort 1992”, que concede el 
limo. Colegio de Abogados de 
Murcia, por su partipación en la 
convocatoria del concurso sobre 
el tema "El error judicial: plantea- 
miento actual de la cuestión y 
análisis de los recursos”. 
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Vuelo para la historia 


L día 24 de mayo de 1993 fue una 
jornada como otra cualquiera, ex- 
cepto para un grupo de personas que, 
reunidas en torno a su coronel y tenien- 
do de fondo al P.3A Orión 22-21, daban 
su emotivo adiós al último de estos 
aviones que despegaba de la B.A. de 
Jerez para posarse definitivamente en 
los páramos vecinos de la Base Aérea 
de Morón. 
No puede expresarse en estas pocas 
líneas lo que encierra el contenido de 
55 años de actividades aéreas (desde 








1938, aunque ya desde 1936 Jerez 
existía como establecimiento militar) y... 
¿sabe alguien cuántas horas de vuelo 
totales, cuántos sufrimientos y satisfac- 
ciones, cuántas experiencias y anécdo- 
tas acumuladas... cuánta vida vivida y 
perdida? 

No hubo banda ni música, ni coronas 
de laurel, ni siquiera estaban todos los 
que eran, pero su esencia se concen- 
traba en los presentes de manera per- 
ceptible. No se interrumpió la jornada 
laboral más que para guardar en una 
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fotografía el instante eterno que vivie- 
ron todos los que, a lo largo de estos 
años, trabajaron para y por la patrulla 
marítima desde la Base Aérea de Je- 
rez, familiarmente conocida como “La 
Parra”. 

No hubo discursos ni agasajos, tenía 
que ser una despedida breve, menos 
que un “adiós”. En el subconsciente, al- 
go pugnaba por ignorar la evidencia de 
lo definitivo. 

Fue menos que un “adiós”, menos 
que un “hasta luego”. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1993 























noticiario noticiario noticiario 

















Los antiguos pilotos de Sabre, al pié del C.5-231 que todos ellos volaron hace 30 años. 
' / 
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Pilotos de Sabres de nuevo en Morón 








ARA rememorar su estancia en la 
Base Aérea de Morón de la Fronte- 

ra y las horas de vuelo que hicieron so- 
bre los aviones North American F-86 F 
“Sabre” del antiguo Mando de la Defen- 
sa Aérea, se reunieron en la Base y en 
el Pueblo, cuarenta pilotos acompaña- 
dos, la mayoría, por sus esposas, los 
días 28 y 29 de mayo del presente año. 
Habían sido convocados por una co- 
misión compuesta por los antiguos ca- 
pitanes Rubio, Estellés, Arteaga y Can- 
delas y brigada Morales, los dos prime- 
ros hoy día coroneles en activo y los 
tres últimos comandantes de Iberia en 
diferentes aviones. La respuesta a su 
proposición de reunirse en Morón, más 
o menos treinta años después fue se- 
cundada ampliamente por generales en 
activo y en reserva, oficiales de todas 














las escarapelas de las unidades que han vo- 
lado desde Morón en distintas épocas. 
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Timón de Dirección del Sabre C.5-194, con 


las graduaciones, pilotos de transporte 
de diversas compañías y hasta algunos 
ingenieros y “aspirinos” ilustres, todos 
ellos unidos por su vinculación a Morón 
y por su añoranza del “Sabre”, aquel 
maravilloso cazarreactor, llamado con 
toda justicia por los americanos “The 
Last Real Fighter”, el último avión de 
caza verdadero. Contaron desde el pri- 
mer momento con la entusiasta colabo- 
ración del actual Coronel Jefe de la Ba- 
se Aérea, Joaquín Sansano Sampere, 
también él un antiguo piloto de Sabre 
en Manises, que puso a su disposición 
todos los medios necesarios y su extra- 
ordinaria organización y eficacia. 
Durante la vida activa de los F-86 F 
en Morón bajo las denominaciones de 
Escuadrón 51, Escuadrón 151 del Ala 
15 y 103 Escuadrón de Fuerzas Aére- 
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as, se realizaron 45.000 horas de vuelo, 
utilizándose en diferentes etapas unos 
45 aviones distintos a través de 10 años 
de operación, desde julio de 1959 hasta 
el 22 de febrero de 1970. Unos 110 pi- 
lotos volaron los Sabres que llevaban la 
preciosa escarapela con el Gallo de 
Morón agarrado al Sable de Combate y 
más tarde con la Cabeza del Gallo. 











El teniente general Rafael López-Saez Ro- 
drigo dirigiendo unas emotivas palabras a 
los reunidos. 


Los asistentes a la reunión, entre los 
cuales destacaban los tenientes gene- 
rales R. López-Saez Rodrigo y G. Puig- 
cerver así como los generales F. Sequi- 
ros Bores, J. Mesa, A. Conejero, M. 
Valverde Gómez y L. García de Pablo, 
diferentes oficiales en activo, tanto pilo- 
tos como componentes de otros cuer- 
pos, pilotos de Líneas Aéreas y las viu- 
das de los entonces capitanes Cueto y 
Vargas de la Rua, se reunieron en una 
Cena de Hermandad el día 28 de mayo 
en El Coronil. Al día siguiente efectua- 
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Monumento al Sabre en la entrada a la Base Aérea de Morón. 


ron una emotiva visita callejera al pue- 
blo de Morón de la Frontera, empezan- 
do por la fotografía de grupo alrededor 
de la Estatua del Gallo y continuando 
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La Torre de Vuelos de Morón sigue presi- 
diendo la Pista y el Parking de la zona nue- 
va de la Base. 


por la Iglesia de San Miguel y su bús- 
queda infructuosa del restaurante “Cua- 
tro Puertas” y el Club “Caza y Pesca”, 
ambos desaparecidos hace años. En La 
Alameda, rememoraron sus estancias 
en el “*Casinillo”, se hicieron fotos en 
sus antiguas viviendas y recordaron 
emocionados el Almacenillo y la “Boti- 
ca” del Farma, la prehistórica pista de 
tenis de tierra “apelmazada” y la centra- 
lita. 

A continuación hubo una misa en la 
Base, con recuerdo especial a los Cai- 
dos en Acto de Servicio volando el Sa- 
bre, capitán García Valdecasas, briga- 
da Guerra, sargento Díaz Martín, te- 
niente Feliú, sargento Aguilar, capitán 
Castilla y teniente Antequera. Durante 
la visita a lo que fuera edificio del Es- 
cuadrón pudieron recordar las viejas 
instalaciones reconvertidas hoy día y 
admirar las nuevas, en las que se 
muestran recuerdos del Sabre y del F- 
5, así como los modernos equipos y 
sistemas del Ala 21. 

Al término de la comida en el Pabe- 
llón de Oficiales, el teniente General 
Rafael López-Saez dedicó unas breves 
palabras a los asistentes, que resumie- 
ron la emoción de todos, los sentimien- 
tos de hermandad y de cariño hacia el 
Ejército del Aire y el agradecimiento al 
coronel Sansano y sus colaboradores. 
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CAMPEONES DEL MUNDO DE 100 KM. DE PATRULLAS MILITARES. Los suboficiales del Ejército del Aire, Miguel Dono- 
so Valiente y Javier Arroyo Sánchez se han proclamado por segundo año consecutivo campeones del Mundo de Patrullas Militares, 
en la modalidad 100 km. 

La carrera, se celebró el día 4 de junio en la ciudad de Biel (Suiza), participaron 60 patrullas militares de distintos países con un 
total de 3.000 deportistas. Los atletas españoles consiguieron establecer un nuevo récord mundial en la prueba con un crono de 7 h. 
51 minutos, bajando su propia marca, récord mundial en 1992, en 8 minutos. 








VISITA DEL XXV CURSO DE ESTA- 
DOS MAYORES CONJUNTO AL ALA 
23. El día 11 de mayo han efectuado 
una visita a la Base Aérea de Talavera, 








sede del Ala 23, los componentes del 
XXV Curso de EMACON acompañados 
por siete profesores y el General Jefe 
de la Escuela de Estados Mayores 
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Conjuntos, Asterio Mira Canicio. 

A su llegada fueron recibidos por el 
Coronel Jefe del Ala 23 y una comisión 
de personal designada al efecto. Mo- 
mentos después el Jefe de la Unidad, 
en unas breves palabras que pronunció 
en la sala de proyecciones del gabinen- 
te de medios audiovisuales explicaba a 
los componentes de la visita, la organi- 
zación y cometidos del ala 23. 

En su recorrido por las instalaciones 
de la base, visitaron diversas secciones 
correspondientes a los Grupo sde En- 
señanza y Fuerzas Aéreas, Material y 
Apoyo, así como una exposición estáti- 
ca de aviones F-5 con diversas configu- 
raciones y panoplia de armamento. 

Finalizado este recorrido los compo- 
nentes de la visita se reunieron en la zo- 
na de aparcamiento de aviones donde 
presenciaron tráfico de tiro en el que par- 
ticiparon cuatro aviones AE-9 del Ala 23. 

El General Jefe de la Escuela de 
EMACON, visitó el Museo de la Unidad 
firmando en el Libro de Honor. 
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FRANCISCO NuÑez Árcos 





N sencillo pero emotivo acto cas- 
trense ha tenido lugar en el aparca- 
' miento del Grupo 31 de la Base Aérea 
de de Zaragoza. En un amplio espacio 
delimitado por las poco estilizadas pero 
entrañables siluetas de tres aviones T- 
10 (C-130 Hércules) se encontraban 
presentes todos los re- 


| Subteniente de Aviación 





nocimiento por la decisiva contribución 
del ala 31 a las misiones de ayuda hu- 
manitaria y de apoyo a las operaciones 
de mantenimiento de la paz en las que 
España, por decisión del Gobierno, par- 
ticipa”, según palabras del Máximo Ca- 
jal en su breve alocución, que cerraría 





cursos humanos del Ala | 
31, arropando con su pre- 
sencia al principal ele- 
mento del acto: la Bande- 
ra. Presidiendo el aconte- 
cimiento el teniente 
general Fernández Se- 
queiros, Jefe del Estado 
Mayor del Ejército del ai- 
re, acompañado del sub- 
secretario del ministerio 
de Asuntos Exteriores, 
Máximo Cajal López, la 
Directora General de su 
Departamento y de las 
primeras autoridades mili- 
tares de las Regiones Aé- 
rea y Militar, comisiones 
e invitados. Un lugar pre- 
ferente ocuparon anti- 
guos Jefes del Ala 31, es- 
tando presentes el te- 
niente general Ostos, 
actual jefe del MAEST, 
los generales Idígoras, 
Mira y Casaus, y el coro- 
nel Estellés. el motivo de 
la celebración, la imposi- 
ción al Estandarte del ala 
31 de la Corbata de la 
Orden del Mérito Civil, re- 
cientemente concedida a 
esta Unidad como “reco- 








846 













REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 1993 














' el turno de intervenciones que había 
Exteriores concede una condecoración 
al Estandarte del Ala 31 


comenzado el teniente coronel Jefe del 
Grupo 31, que hizo una exposición his- 
tórica de la Unidad desde que se creó 
en la década de los setenta como 301 
Escuadroón, y hasta la fecha. Además 
de expresar su “reconocimiento y ho- 
menaje al personal militar, profesional o 
no, de las diferentes Escalas, Cuerpos 
y Especialidades, y al personal civil del 
ala 31, que con su callada, eficaz y a 
veces poco reconocida labor, han he- 
cho posible que los Hércules hayan 
cumplimentado, con la eficiencia que ha 
caracterizado la trayectoria del sistema 
T-10 desde el inicio de sus actividades”, 
realizó una exposición cronológica de 
las actuaciones a nivel internacinal. En 
sus palabras, el JEMA expresó que “co- 
mo Jefe del Estado Mayor es un motivo 

de satisfacción y alegría, 





ser trestigo de la imposi- 
ción de la Corbata de la 
Orden del Mérito civil a la 
Bandera del Ala 31. Sa- 
tisfacción y alegría que 
tienen un mérito especial, 
precisamente porque la 
distinción surge fuera del 
ámbito del ministerio de 
Defensa”, terminando su 
intervención manifestan- 
do que “con este acto re- 
novamos nuestra perma- 
nente disposición para 
llevar a cabo con abenga- 
ción, disciplina y lealtad, 
aquellas misiones que se 
nos asignen en la seguri- 
dad de que trataremos de 
conseguir el grado de efi- 
cacia demostrado hasta 
ahora”. 

Finalizado el acto, y 
tras el correspondiente 
desfile, las autoridades 
firmaron en el Libro de 

Honor de la Unidad y po- 
Ai saron junto al monumen- 
M 3 to a las 100.000 horas de 
| > vuelo del Ala 31. Un vino 
3 español fue servido a las 
- Autoridades, comisiones 
Mb. E e invitados. 












































GONZALO DE CEA-NAHARRO 
Teniente Coronel de Aviación 











siéndole rendidos los Honores de Or- 
denzanza por una Agrupación de Fuer- 
zas de Tierra, Armada y Aire, con Ban- 
dera, Escuadra de Gastadores, Banda y 
Música. El Mando de esta unidad, co- 
rrespondió en esta ocasión al Ejército 
del Aire. Tras pasar revista a las Fuer- 
zas, acompañado por el JEMAD, saludó 
a las autoridades presentes entre las 
que se encontraba el Secretario de Es- 
tado de Administración Militar Gustavo 
Suárez Pertierra. 


.M. el Rey presidió el día 17 de ju- 

nio en el Real Monasterio de El Es- 
corial, los solemnes actos del capítulo 
de la Real y Militar Orden de San Her- 
menegildo. 

A las 12 de la mañana hizo su entra- 
da en el Patio de Reyes el Estandarte 
de la Orden, escoltado por Jefes, Caba- 
lleros de la Orden , de los Ejército de 
Tierra, Armada, Aire y Cuerpo de la 
Guardia Civil, siendo recibido por el 
Gran Canciller, teniente general (ET) 





hu 


S.M. el Rey en el momento de iniciar el Capítulo de la Orden. 


Eloy Rovira Montero y el Presidente de 
la Comisión Ejecutiva, rindiéndosele los 
honores de ordenanza. Tras su traslado 
al Pórtico de la Lonja, se formó el corte- 
jo procesional constituido por la Comu- 
nidad Religiosa y Escolanía del Real 
Monasterio que trasladó la Reliquita del 
Santos desde la Basílica al Pórtico sien- 
do escoltada por Alféreces Alumnos de 
las Academias Militares y la Especial de 
la Guardia Civil. 

A las 12'30 horas llegó su Majestad, 


Formado el Cortejo Real, se pasó a la 
Basílica donde se celebró la Santa Mi- 
- Sa. A continuación S.M. el Rey, Sobera- 
no de la Orden, el Gran Canciller, Jefes 
de Estado Mayor de los Ejércitos de 
Tierra, Armada y Aire y los Caballeros 
Capitulares, se trasladaron procesional- 
mente, a través del Claustro del Patio 
de Evangelistas, hasta la Sala Capitular 
donde se celebró el capítulo secreto 
conforme a Protocolo. concluido el mis- 
mo fueron impuestas Grandes Cruces, 
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Placas y Cruces de la Orden a personal 
representante de los tres Ejércitos, 
cuerpos Comunies y cuerpo de la guar- 
dia Civil. Por parte del Ejército del Aire 
recibieron condecoracviones el general 
conde Fernández Oliva, el coronel Sán- ' 
chez Alcaide y el teniente coronel More- 
no Josa. 

Tras la alocución del Gran Canciller, 
Su Majestad el Rey clausuró el Capítulo. 

En el Patio del Palacio del Real Mo- 
nasterio, antes denominado de carruajes, 
se sirvió un vino de ho- 
nor al que asistió su 
Majestad e invitados. 


Datos históricos 


La Real y Militar Or- 
den de San Hermene- 
gildo fue fundada por | 
Fernando VIl en 1914 | 
con carácter de Orden 
de Caballería de la | 
que formaron parte los | 
Oficiales que con su 
lealtad, prestigio, 
constancia y honor pu- 
ro hubieran contribui- 
do “al buen orden y 
prestigio de las Ar- 
mas”. 

Desde su creación, 
está previsto que para 
la conclusión de aque- 
llos expedientes en los que hubiera sur- 
gido, en conciencia, la más mínima du- 
da para su resolución con respecto al 
honor e intachable concducta exigidos 
para el ingreso, o causa de baja por 
pérdida de tan preciadas cualidades, 
serán resueltos mediante votación se- 
creta por los Caballeros de la Orden 
esignados a tal efecto, reunidos en ca- 
pítulo, convocado por S.M. el Rey, co- 
mo Soberano de la Real y Militar Orden 
de San Hermenegildo. 
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noticiario noticiario 





REPARACION DE LA CARRETERA DE ACCESO AL POLIGONO DE TIRO DE 
LAS BARDENAS. El día 8 de julio de 1993 la Dirección de Infraestructura entregó al 
uso la obra de reparación de la carretera de acceso al Polígono de Tiro de las Bárdenas,. 

Con una longitud de 14 km.s y anchura de 4 m., la reparación consistió en la repavi- 
mentación y señalización de un trazado y la mejora de sus obras de fábrica. 

La inversión efectuada ascendió a 241.559.000 ptas. 
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noticiario 


DOCTOR EN 
FARMACIA 





Recientemente, el comandante 
de Sanidad (Farmacia) Antonio 
Aguilar Ros obtuvo el grado de 
Doctor en Farmacia por la Univer- 
sidad Complutense de Madrid al 
defender su tesis doctoral titulada: 
“Contribución de la Farmacocinéti- 
ca de la Cafeína al Estudio de la 
Función Hepática en la Cirrosis” 
en el Hospital del Aire, habiendo 
obtenido la máxima calificación de 
“apto cum laude” por unanimidad 
del Tribunal, que estuvo presidido 
por el Profesor Alcalá Santaella. 

Dicha Tesis Doctoral fue realiza- 
da íntegramente en el Servicio de 
Farmacia del Hospital del Aire, ba- 
jo la dirección de los profesores 
Muñoz Calvo y Díaz Lobón. 

El nuevo doctor obtuvo Premio 
Extraordinario en la Licenciatura 
de Farmacia por la Universidad de 
Granada en el año 1978, ingre- 
sando en ese mismo año en el 
Cuerpo de Farmacia del Ejército 
del Aire, habiendo ocupado distin- 
tos destinos hasta el año 1987, en 
que fue destinado al Hospital del 
Aire, donde actualmente es Jefe 
del Servicio de Farmacia y profe- 
sor asociado de la Universidad 
Complutense. Es autor de diver- 
sos trabajos científicos y comuni.- 
caciones a Congresos nacionales 
e internacionales. 
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El papel de los Aeroclubs en la formación de pilotos 
para el Ejército del Aire 








O se trata aquí de presentar la larga 

historia de las relaciones entre los 
Aeroclubs y el Ejército del Aire, historia 
llena de encuentros y de ilusionados es- 
fuerzos para conseguir las más altas co- 
tas de éxitos para las alas españolas en 
la Aviación deportiva. ' 

Este apunte, es una reflexión sobre la 
realidad que presentan los Aero- 
clubs, como entidades aeronáuti- 
cas capaces de formar pilotos y de 
mantener una gran afición entre los 
jóvenes, que pueden llegar a ser 
unos ases del aire. Esta realidad 
lleva a que se considere viable una 
actuación de los mismos como Es- 
 cuelas de piltos elementales, que 
permita un ahorro de recursos al 
Ejército del Aire y, a la vez, poten- 
Cie las actividades de los Aerclubs 
- y Su papel en la vida aeronáutica 
nacional. 

Esta posibilidad de empleo de 
los recursos de los Aeroclubs no 
es una primicia, pues ya existen 
otros países como Suiza, en donde 
la Fuerza Aérea obtiene pilotos 
elementales en sus Aerclubs antes 
de que ingresen en una Escuela Militar 
de Pilotos. Así, cuando un joven quiere 
ser piloto de la Fuerza Aérea Xuiza, reali- 
zará en un Aerclub un curso de piloto 
elemntal y de vuelo a vela, denominado 
de Instrucción Aeronáutica Preparatoria 
y, si supera esta fase y el reconocimiento 
médico del Instituto de Medicina Aérea, 
podrá optar al ingreso en una Escuela 
Militar de Pilotos. 

De esta forma, al Ejército del Aire se 
incorporaría personal con un bagaje ae- 
ronáutico que permitiría potenciar otras 
áreas de la promoción aeronáutica y mili- 
tar, ahorrando recursos, personal, mate- 
rial e instalaciones, necesarios para esta 





FRANCISCO LOPEZ FERNANDEZ 
General de Aviación 


fase. Además, los Aerclubs tendrían un 
papel social que justificaría muchas sub- 
venciones y facilidades para fortalecer el 


tejido aeronáutico en nuestra sociedad. 


Los recursos que tienen los Aerclubs, 
son en algunos casos suficientes para 
atender a la formación de pilotos elemen- 
tales; así por ejemplo, el Aerclub de Sa- 





1991.....43 de avión y 11 de helicóptero 
1992.....23 de avión y 14 de helicóptero. 

Se han realizado durante los años 
1990 a 1992 una media de 7.000 horas 
de vuelo, de las que se dedicaron a en- 
señanza un 80%. 

Bien es verdad que, actualmente, se 
aprovecha la preparación de los jóvenes 


Flota aérea del Aero Club de Sabadell. 


badell-Barcelona, cuenta con los siguien- 
tes recursos: 

Profesorado: 

- Instructores de vuelo: 6 (4 de avión y 
2 de helicóptero). 

- Instructores de formación Teórica Ae- 
ronáutica: 7 (6 de avión y 1 de helicóptero). 


Aviones 
- Diecinueve (19) aviones (3 Búckers, 
1 Flamingo, 7 F152, 1 F.182, 1 Piper Az- 


tec, 1 Cessna F107). 


- Tres (3) helicópteros (2 Robinson 
227), 1 Hughes 300). 

Han formado pilotos: 
1990.....75 de avion 
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que realizan cursos en escuelas naciona- 
les y extranjeras, convocando palazas 
para Oficiales de Complemento que con 
buen resultado, cubren una parte de los 
recursos humanos que necesita la Fuer- 
za aérea. 

A modo de conclusión, se podría decir 
que el empleo de los recursos de los Ae- 
roclubs puede ser una manera para libe- 


rar algunos medios que tiene que dedicar 


el Ejército del Aire a estos fines y, ade- 
más, establecer unas nuevas relaciones 
entre las Fuerzas Armadas, Ejército del 
Aire y la sociedad, a través de los Aero- 
clubs, acrecentando el espíritu aeronáuti- 
co de nuestra juventud. 
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Tormenta'93 


ALFONSO DEL RIO Y SANCHEZ DEL VILLAR 
General de División 


MANUEL ÁLONSO SANCHEZ 
Teniente Coronel de Aviación 








“Bardenas ... Rayo 01 iniciando pasada ...” con estas palabras 
comenzaba el Ejercicio TORMENTA-93. 


STA simple frase que abría la 
parte real del Ejercicio, a las 
08:30 h. del día 8 de junio del 
presente año, cerraba un mes y me- 
dio de trabajo, ilusión, preparación, 
alegrías, sinsabores, cambios, reu- 
niones y un largo etcétera desde que 
se recibiera, en el Cuartel General 
del Mando Aéreo de Levante, la Di- 
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' rectiva de Planeamiento (EXPLAN- 


DIR), de 19 de abril, del General Je- 
fe del Estado Mayor del Ejército del 
Aire, para la realización del Ejercicio 
TORMENTA-93, en que se nombra- 
ba Oficial responsable de la conduc- 
ción del Ejercicio (OCE) al Teniente 
General Jefe del Mando Aéreo de 
Levante. 








El aparcamiento de la Base Aérea de Za- 
ragoza se llenó el día D-2 de aviones par- 





ticipantes. 


La mayoría de los implicados en 
este Ejercicio recordaban vagamen- 
te aquellos Ejercicios PRIMAVE- 
RA 77 y OTONO 82, y algunos, 
“más entraditos en años” (¡cómo pa- 
san!), añoraban el olor a combusti- 
ble, el color de los monos de vuelo 
y de trabajo o la actividad febril en 
los aparcamientos de la B.A. de Za- 
ragoza, con alegres encuentros y sa- 
na rivalidad entre compañeros de 
las distintas unidades del Ejército 
del Aire. 


FINALIDAD Y OBJETIVOS DEL 
EJERCICIO TORMENTA-93 


La finalidad del Ejercicio era 
“Adiestrar a las tripulaciones y al 
personal de apoyo en tierra en el em- 
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acá e 


' 
. 


A 














pleo de armamento real aire-superfi- 
cie (A/S), evaluar configuraciones de 
armamento (contempladas en la Di- 
rectiva 8/93 “Reserva de Guerra de 
Armamento Aéreo”) y el estado del 
mismo”. 

Por lo tanto sus objetivos fueron: 

a) Realizar, los pilotos con califica- 
ción CR de las Unidades, misiones 
de tiro con armamento real. 

b) Adiestrar al mayor número posi- 
ble de personal de apoyo en tierra en 
misiones con armamento real. 

c) Verificar el comportamiento 
operativo de determinadas configu- 
raciones de armamento real autori- 
zadas. 

d) Comprobar el correcto funciona- 
miento del armamento y sus efectos 
contra blancos terrestres. 

e) Comprobar el estado del arma- 
mento real de reserva de guerra me- 
diante un muestreo de las existen- 
cias. 














- PLANEAMIENTO DEL 
- EJERCICIO 


No se presentaba fácil la tarea de 
distribuir los diferentes módulos de ar- 
mamento entre las distintas unidades, 
por el deseo ardiente de todos los pilo- 
tos de ejercitarse en el lanzamiento del 
mayor número, y más variado tipo, de 
armamento posible, sobre todo tenien- 
do en cuenta que, excepto en el Ejerci- 
cio SINKEX, hacía mucho tiempo que 
no se trabajaba con armamento real. 

Pero nada es imposible en este mun- 
do y máxime cuando hay buena dispo- 
sición, comprensión, ilusión y disci- 
plina. Bastaron la Conferencia Inicial 
de Planeamiento (IPC) y la Conferen- 
cia Principal de Planeamiento (MPC), 
reuniones entre los representantes de 
todas las unidades implicadas y el Es- 


' tado Mayor del MALEV, para llegar a 


los acuerdos pertinentes y equitativos, 
en función del número de pilotos, 
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Los aviones de combate realizaron, en el 
Polígono de las Bárdenas, todo tipo de fue- 


Lo real. 





aviones participantes y experiencia de 
cada una de las unidades en el lanza- 
miento de armamento real. 

Desde la recepción de la Directiva, 
hasta la aprobación de las “Especifica- 
ciones del Ejercicio” (EXSPEC), tra- 
bajo de laboratorio del E.M. del Man- 


do Aéreo de Levante, pasaron diez dí- | 


as, ¡la máquina se puso en marcha!, 
pilotos, “mecánicos”, “armeros”, je- 


Cuadro n*1 
E Ad 

ALA 11 4 C14 
ALA 12 6 C-15/1 RF-4 
ALA 14 8 C-14 
ALA 21 (GRUPO 22) 2P-3 
ALA 23 2 AE-9/2 A-9 
ALA 31 (GRUPO 14) 8 C-15 
ALA 46 (462 SQN) 4 C-14 
GRUCOA 
Además participan: 
ALA 37 17T-12B 
ALA 48 1 HD-21 
PATRULLA AGUILA 7 E-25 
TOTAL: 46 AVIONES 


, 0,14 (18 salidas) 27 BR-250, 4 
BRPS-250 y 1800 
cartuchos de 30 mm. 
1 GBU-16 y MK-82, 
12 BR-500 y 1600 


cartuchos de 20 mm. 





. 0.15 (9 salidas) 


fes, subordinados, implicados o no, se 
podría decir que hasta el ordenanza 


del bar, se pusieron a trabajar con el 


espíritu de ¡ésto tiene que salir bien!. 


No se puede olvidar la labor del per- | 


sonal del Polígono de Tiro A/S de Las 
Bardenas, que con gran entusiasmo e 
ilusión, realizó un enorme esfuerzo en 
la preparación de blancos apropiados, 
adecuación del observatorio, sala de 
“briefing” y tantos y tantos detalles im- 
posible de enumerar, que contribuye- 
ron al desarrollo del Ejercicio e hicie- 
ron agradable la estancia del personal 
asistente, en especial el día 9 de junio. 
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462 EDRON.|  1C-14 
ALA 11 1C-14 
ALA 23 1 AE-9 
ALA 12 1C-15 
RAYO 39 GRUPO 15 10-15 
ALA 12 1 C-15 
ALA 12 1C-15 
GRUPO 15 1C-15 





Un trabajo inicial y fundamental 
para el Ejercicio fue llevado a cabo 
por personal del Centro Logístico de 
Armamento y Experimentación 
(CLAEX), el cual en un gran esfuer- 

zo, adelantó las tareas previstas para 
meses más tarde referentes a pruebas 
de nuevos cableados de bombas, cur- 
sillos de adaptación, entrega de tablas 
- de lanzamiento, etc. 





CALENDARIO DEL EJERCICIO 


Día D-2 (7 de junio) 

Durante la mañana del 7 de junio, en 
un alarde de coordinación APP-TWR- 
tráfico de aviones, el aparcamiento de 




















la Base Aérea de Zaragoza (Grupo 15), 
se fue llenando de aviones de las uni- 
dades participantes (Ver cuadro 1). 

Mientras el personal de las distin- 
tas unidades se saludaban con la na- 
tural alegría de los encuentros, un 
CR-12 del Ala 12 efectuaba el reco- 
nocimiento fotográfico del Polígono 
de Bardenas. 

Por la tarde el personal del Ala 31, 
en un esfuerzo fenomenal, concentra- 
ba el armamento en el hangar desig- 
nado. Entretanto tenía lugar el brie- 
fing general del Ejercicio presentado 
por el E.M. del MALEV., 

¡Mal se presentaba el ambiente!, la 
alegría, sonrisas y ganas de hacer las 














HAB 57210 
H+26' 

HAB 57210 
ANGULO BAJO 44120 (2 bom) 
ANGULO ALTO 44120 

44100 (2 bom) 
ANGULO BAJO H4+33' 

44100 

44100 (2 bom) 
ANGULO ALTO 

44100 


TANQUE 10 
H4+57" 
TANQUE 7 
HET PAT. AGUILA 


cosas bien se nublaron con las pala- 
bras del meteorólogo, previsión: “muy 
mal tiempo”. Día D-1 (8 de junio) 
Comienza la actividad frenética (a 
las 08:00 h) en el aparcamiento. Los 
“armeros” con sus armamentos y con- 
figuraciones, los “mecánicos” prepa- 
rando sus aviones y, bien temprano, 
las primeras misiones (P-3 y A-9), 
mientras los pilotos y el E.M. del 
MALEV recibían de nuevo las noti- 
cias del meteorólogo: “TORMENTA 
93 hace honor a su nombre, se prevén 
tormentas y aguaceros tanto para hoy 
día como para el día siguiente”. Caras 
largas y preocupación ... se pensó in- 
cluso en la cancelación ... pero siem- 
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El ministro de Defensa, Julián García Vargas, escucha interesado las explicaciones del Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire. 


pre hay un rayo de esperanza ... según 
el “METEOSAT” cabía la pequeña 
posibilidad de una mejoría local. 

A pesar de estas previsiones, se de- 
cidió seguir adelante con el Ejercicio. 
Había mucha faena, los “armeros” te- 
nían que llevar a cabo el máximo nú- 
mero posible de cambios de configu- 
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ración de acuerdo con el armamento 
asignado y las unidades dentro de sus 
“ventanas”, tenían que llevar a cabo 
las misiones de tiro procurando que 
todos los pilotos CR (listos para el 
combate) lanzaran por lo menos una 
vez armamento real. Todo salió bien 
y solamente el mal tiempo obligó a 














El broche final de Tormenta'93 
estuvo a cargo de la Patrulla 
Aguila que ofreció una magnífi- 
ca exhibición. 





una formación a cambiar su 
ángulo de tiro por techo de 
nubes. En el cuadro n* 2 apa- 
recen el número de salidas y 
el armamento previsto para 
su lanzamiento. 


Día D (9 de junio) 

Llegó el gran día ... la traca 
final ... nadie podía creer lo 
que estaba viendo desde muy 
temprano: el día aparecía ex- 
celente. Más de uno estuvo la 
tarde anterior en el Pilar de 
Zaragoza ... la “Pilarica” escu- 
chó más de un “Padrenuestro” 
... y accedió a lo que parecía 
imposible. Comenzó la ma- 

ñana con un “briefing” meteo- 
rológico, y la cara de asombro 
del facultativo, que intentaba explicar 
algo extraño de sus mapas, era todo un 
poema. Continuó la reunión perfilando 
detalles de las misiones a efectuar a 
partir de la hora “H” (11:45). 

Mientras tanto, el Polígono de Bar- 
denas iba cobrando una actividad 
inusitada: llegada de los primeros in- 
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de los distintos Mandos, en- 
- tre otros. Naturalmente, no 








| gran atención por las autori- 








vitados, periodistas locales y nacio- 
nales, esperaban la llegada de las nu- 
merosas autoridades del Ministerio 
de Defensa, así como al Alcalde de 
Tudela, Alcaldesa de Arguedas y 
Presidente de la Junta de la Comuni- 
dad de Bardenas Reales. 

Los autobuses procedentes del Ae- 
ródromo Militar de Ablitas, a donde 
habían llegado por vía aérea todas las 
Autoridades, arribaban con puntuali- 
dad al Polígono (11:00 h) 

Un rápido café dio paso al 
briefing que expuso el Te- 
niente General Jefe del MA- 
LEV y que fue seguido con 


dades e invitados. Cabe des- 
tacar la presencia del Minis- 
tro de Defensa acompañado 
por el JEMAD, SEDEF, 
SEDAM, JEMA, JEME, 
AJEMA, DIGENDRISDE, 
DIGAM, DIGENECO, DI- 
GENIN, DIGABMINIS- 
DEF, así como los Genera- 
les Jefes y Segundos Jefes 


podían faltar los Jefes de las 
Unidades participantes. 

Después del citado “brie- 
fing” todos tuvieron que pa- 
sar una prueba de fuego: la 
subida al observatorio, de 
más de 130 escalones, la 
verdad es que todos la pasa- 
ron con dignidad, no hubo 
suspendidos a pesar de 
ciertas edades y ciertos kili- 
tos ... ¡valía la pena! 

El Observatorio es un lu- 
gar privilegiado desde el 
que se observa perfecta- 
mente toda la zona de blan- 
cos. Un equipo de megafo- 
nía, con música militar de 
fondo, y unos locutores experimen- 
tados, se encargaron de comentar to- 
das y cada una de las distintas actua- 
ciones que, secuencialmente, tuvie- 
ron lugar como se expone en el 
cuadro n? 3, 

El sol pegaba fuerte, pero también 
fue providencial una ligera brisa que 
no solamente impidió algún que otro 
“sofoco”, sino que ayudó a limpiar 
un poco de humo y polvo la zona de 
tiro, aunque no lo suficiente como se 
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hubiera deseado. 

Un “bocata” a tiempo y unas cerve- 
zas y refrescos ayudaron también a 
reponer fuerzas a los asistentes, aun- 
que los “bocatas” pensados por gente 
joven parecieron enormes a los me- 
nos jóvenes. 

A las 11:45 h (hora “H” exacta) 
aparecía el primer avión: un T-12B 
del Ala 37 que, como representante 
de la Aviación de Transporte, realizó 
un lanzamiento LAPES (Sistema de 


ves de OFI2en. 


lanzamiento mediante extracción por 
paracaídas a baja altura), con gran 
precisión. A continuación todo un 
carrusel de aviones de combate que 
con gran destreza y puntualidad lle- 
varon a cabo, durante más de una ho- 
ra ininterrumpidamente, tiro de ca- 
ñón, lanzamiento de cohetes, de 
bombas guiadas láser, bombas frena- 
das con paracaídas, bombas de caída 
libre y misiles AGM-65 (Maverick) 
utilizando diversas tácticas y técni- 








Ferminado el ejercicio las unidades aéreas reeresaron a sus ba- 








cas. Como broche final, la Patrulla 
Aguila de la AGA brindó una magní- 
fica exhibición, la cual resultó aún 
más espectacular debido a que parte 
de las evoluciones tenían lugar a la 
misma altura que los presentes en el 
observatorio. 

La bajada desde el observatorio fue 
más fácil, y no sólo porque no había 
que esforzarse en subir, sino porque 
las conversaciones y recuerdos de lo 
visto hicieron pasar el tiempo sin dar- 
nos cuenta. 

Un vino de honor, auste- 
ro, pero entrañable, tanto en 
el Acuartelamiento del Polí- 
gono como en la Base Aé- 
rea de Zaragoza, puso punto 
final a una jornada vivida 
con todos los sentidos. 

A continuación, los avio- 
nes de las Autoridades em- 
prendieron regreso a Ma- 
drid, las unidades aéreas co- 
menzaban a replegarse a sus 
bases de origen. ... Caían 
una primeras gotas que, al- 
go más tarde, se convirtie- 
ron en una gran tormenta 
emulando al nombre del 
Ejercicio. 


EPILOGO 


Hacía más de diez años 
que no se realizaba un ejerci- 
cio parecido, demasiado 
tiempo para un Ejército, que, 
como el nuestro, ha de estar 
siempre al día y entrenado. 

Como no es lo mismo 
efectuar tiro con armamen- 
to de instrucción que con 
armamento real, se detecta- 
ron algunos fallos (¡no to- 
do iba a ser perfecto!), im- 
putables tanto a los avio- 
nes como a los pilotos y al 
armamento. Fallos corregibles, 
compensados con el grado de ins- 
trucción alcanzado por los más de 
quinientos participantes y que nos 
permiten alentar la realización de 
ejercicios de este tipo.con cierta 
periodicidad ..., sobre todo en época 
de sequía, ya que además de ir en 
beneficio del Ejército del Aire, el 
campo español también nos lo agra- 
decerá m 
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¿sabías que...? 


... por Real Decreto 1173/1993 de 13 de julio (BOD n? 137) se ha realizado una reestructuración de los 
Departamentos ministeriales? 


Son novedad en esta reestructuración los ministerios de Obras Públicas, Transportes y Medio 
Ambiente, el de Industria y Energía, el de la Presidencia y el de Comercio y Turismo. 

Se suprimen los ministerios de Relaciones con las Cortes y de la Secretaría del Gobierno y del 
Portavoz del Gobierno. 


Kkkkxk 


... han sido aprobadas por OM 81/1993, de 29 de julio (BOD n? 154), las instrucciones para la aplicación 
del Reglamento de Armas en las Fuerzas Armadas? 

En el Ejército del Aire serán el General Director de Asistencia al Personal y el General Jefe del Mando 
Aéreo de Canarias las autoridades encargadas de expedir la licencia de uso de armas a los Oficiales 
Generales, Oficiales Superiores, Oficiales, Suboficiales Superiores y Suboficiales en servicio activo o 
disponible, personal para el que la tarjeta de identidad militar será considerada como Licencia A. 

Deberán ser expedidas por el Jefe de EM del Ejército del Aire las autorizaciones al personal 
profesional que se encuentre en las situaciones administrativas de servicios especiales, excedencia 
voluntaria, suspenso de funciones o reserva. 

Este personal deberá acompañar a su solicitud de autorización declaración de que poseen la aptitud 
psicofísica requerida para obtener la licencia, así como de no tener en su documentación militar 
anotación por delito o falta grave disciplinaria. 


KKKKK 


... por Real Decreto 1398/1993 de 4 de agosto (BOD n?* 156) ha sido aprobado el Reglamento del 
procedimiento para el ejercicio de la potestad sancionadora? 

El procedimiento establecido simplifica los trámites y da mayor objetividad a la resolución de sanción 
de aquellas conductas tipificadas como infracciones administrativas. 

No están incluidos en este Reglamento los procedimientos sancionadores por infracciones en materia 
tributaria ni en las de orden social. 


KKKkk* 


... ha sido aprobado por Real Decreto 1107/1993, de 9 de julio (BOD n? 161) el Reglamento de 
Reclutamiento? 

En este Reglamento se establece un nuevo modelo de servicio militar, compaginando las necesidades 
del planeamiento de la defensa militar con las preferencias de los ciudadanos llamados a realizarlo y 
marca los criterios generales por los que debe regirse. 


kk kk 


... ha sido nombrado Secretario de Estado de Administración Militar don Julián Arévalo Arias? 


KkKKkKkk 


... ha sido creado por Resolución 12/93, de 15 de julio, el Centro Logístico de Material de Apoyo del 
Ejército del Aire (CLOMA)? 

Dentro del proceso de reestructuración del Ejército del Aire se ha considerado conveniente agrupar 
funciones y actividades afines en un determinado número de centros logísticos. 

Así en este Centro Logístico de Material de Apoyo se agrupan las funciones hasta ahora asignadas al 
Grupo Logístico de Automóviles, el Escuadrón Logístico de Defensa Química y Contra Incendios y el 
Escuadrón Logístico de Combustibles. 

Como consecuencia de la creación del CLOMA quedan desactivadas las unidades anteriormente 
citadas pasando a integrarse en el nuevo Centro su personal militar, medios materiales y recursos 
económicos y presupuestarios? 

La jefatura y órganos de gestión del Centro se ubicarán en las instalaciones actuales del Grupo 
Logístico de Automóviles, cuyo actual jefe pasará a ser jefe del CLOMA? 


KKkkkxk 
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VISITA DEL COMITE MILITAR 


El Comité Militar de la OTAN está formado por los Jefes 
de Estado Mayor de la Defensa de los países miembros 
de la Alianza con excepción de Francia, representada por 
una misión militar, o Islandia que carece de fuerzas arma- 
das y puede estar representada en el Comité por una per- 
sonalidad civil. Tradicionalmente el Comité Militar realiza 
una visita anual, generalmente al final del verano, a una 
de Is regiones de la Alianza. En septiembre del año pasa- 
do el viaje anual se realizó a Noruega y Dinamarca y este 
año, del 11 al 18 de septiembre, se han visitado instala- 
ciones militares y unidades de las fuerzas armadas de lta- 
lia, Grecia y Turquía. 


El grupo estuvo formado por el Presidente de Honor del 


Comité Militar (1), coronel Bruck de Luxemburgo, el Presi- 
dente del Comité, mariscal Vincent, los jefes de Estado 
Mayor de la Defensa compañados de sus representantes 


- ante el Comité cuando éste se reune en sisión permanen- 


te en Bruselas y el jefe de la Misión Militar francesa ante 
dicho Comité. También participaron en el viaje el Coman- 
dante Supremo Aliado en Europa, general Shalikashvili, el 


- Comandante Supremo Aliado en el Atlántico, almirante Mi- 


ller y el Comandante en Jefe del Canal, almirante White. 

Durante su estancia en Grecia, el Comité Militar mantu- 
vo una de sus tres reuniones anuales a nivel de Jefes de 
Estado Mayor de la Defensa. La reunión tuvo el lugar el 
15 de septiembre y los asuntos tratados serán comenta- 
dos en próxima ocasión. 


PROXIMAS REUNIONES DE ALTO NIVEL 


La fecha más probable para la celebración de la próxi- 
ma cumbre de la Alianza, la primera a la que asistirá el 
presidente Clinton, es el 10 de enero de 1994. Pese a no 
estar confirmada oficialmente, la fecha indicada se está 


usando como referencia para ajustar el calendario de las 


otras reuniones de alto nivel previstas en los próximos 
meses. 

La reunión del Consejo del Atlántico Norte, a nivel de 
ministros de Asuntos Exteriores prevista para el 2 de di- 
ciembre, y que se pensó desplazar para dejar hueco a la 
Cumbre, se celebraría en esa fecha en Bruselas y serviría 
esencialmente para preparar los temas de la reunión de 
los jefes de Estado y de gobierno del mes de enero. El 
Consejo de Cooperación del Atlántico Norte se reuniría, 
según ese calendario, el día 3 de diciembre. Por su parte 
los ministros de Defensa se reunirán en la segunda mitad 
de octubre en Travemunde (Alemania) en una “reunión in- 
formal” en la que posiblemente participará también el mi- 
nistro francés de Defensa. La reunión regular de este Co- 
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Por YV 


mité, en conjunción con la del Grupo de Planes Nuclea- 
res, parece que tendrá lugar en Bruselas en la primera mi- 
tad de diciembre después del Consejo Atlántico y antes 
de la Cumbre. Este calendario supone un cambio impor- 
tante en las costumbres de la Alianza pues habitualmente 
el Comité de Planes de Defensa se reunía antes que el 
Consejo Atlántico. 

Entre los posibles temas a tratar en estas reuniones, de 
las que todavía no hay una agenda oficial, está la adhe- 
sión a la OTAN de nuevos miembros. Algunos países del 
centro y este de Europa, especialmente Polonia, Hungría 
y la República Checa, han expresado en repetidas ocasio- 
nes su deseo de ser miembros de la Alianza. Las declara- 
ciones del presidente Yeltsin durante su primera visita ofi- 
cial a Polonia a finales de agosto, han vuelto a poner de 
actualidad un tema de transcendencia para el futuro euro- 
peo. Las reacciones surgidas tras las declaraciones del 
presidente ruso han sido en general positivas pero no se 
ocultan las muchas facetas a considerar en un asunto que 
afecta no sólo a los actuales aliados y los posibles nuevos 
miembros sino también al equilibrio de Europa en su con- 
junto. Un rechazo a las aspiraciones expresadas por los 
países citados supondría un fuerte golpe para las espe- 
ranzas puestas en Occidente por unas naciones en esta 
nueva etapa de su historia desean su integración comple- 
ta en las instituciones europeas. Parece claro, por otra 
parte, que una entrada inmediata de nuevos miembros su- 
pondría un serio problema para la Alianza en unos mo- 
mentos en que se está llevando a cabo un importante 
cambio en su organización y estructura. Comprensión pa- 
ra todos y por parte de todos es la única respuesta válida 
en estos momentos. 


EJERCICIO “COLD FIRE” 


Del 30 de agosto al 10 de septiembre se ha llevado a 
cabo el ejercicio “Cold Fire”, tradicionales maniobras aére- 
as anuales de la OTAN. Este año y dados los cambios po- 
líticos y militares en Europa, el ejercicio ha sido de menor 
entidad que en ocasiones anteriores. Unidades de Alema- 
nía, Reino Unido, Holanda, Estados Unidos y Canadá par- 
ticiparon en las dos fases del “Cold Fire”. Francia, que no 
forma parte de la estructura militar de la alianza, participó 
dentro de las relaciones normales de entrenamiento con 
los aliados y en el nordeste de su territorio tuvo lugar la 
segunda fase del ejercicio que coincidió con unas manio- 
bras terrestres. La primera parte del “Cold Fire” tuvo como 
escenario el oeste de Alemania y el Benelux. La participa- 
ción canadiense sirvió para reafirmar el compromiso de 
ese país en la defensa de Europa pese a la reciente reti- 
rada de sus unidades estacionadas permanentemente en 
el Viejo Continente. Mm 
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ARENA, MAR Y VIENTO. Base Aérea 
de Gando. 

Por Salvador Mafé 

Avion Revue - núm. 133 - Julio 1993 


En este artículo, Salvador Maté, ofrece 
un reportaje muy completo del Ala Mixta 
46 de nuestra Fuerza Aérea, comenzan- 
do por un relato pormenorizado de los 
primeros contactos de la aviación con el 
entonces denominado Páramo de Gan- 
do, en el que luego sería instalada la ba- 
se aérea del mismo nombre, así como 
de las sucesivas unidades y tipos de 
aviones de que ha estado dotada duran- 
te sus sesenta y cinco años de existen- 
cia. 

En una segunda parte de su trabajo, Sal- 
vador Mafé se centra ya en la exposición 
de la situación actual del Ala Mixta 46, 
con sus tres escuadrones, el 461, 462 y 
802, de los que detalla todas sus activi- 
dades pasadas y presentes, ilustrado 
con magníficas fotografías, pues ya es 
sabido que Mafé es un fotógrafo consu- 
mado. 

Consideramos muy valioso este artículo- 
reportaje no solo por la profusión de da- 
tos que aporta, de gran utilidad para to- 
dos los interesados, profesionales o no, 
en el conocimiento de nuestra aviación 
como por el homenaje y aprecio que su- 
pone para esta destacada unidad del 
Ejército del Aire español. 








AVIONES Y VEHICULOS AEREOS DE 
RECONOCIMIENTO 

Por Manuel López Mauriz. 
TECNOLOGIA MILITAR- núm. 2/1993 


Pese a los cambios que se registran en 
los conceptos sobre el empleo del poder 
aéreo como consecuencia de las expe- 
riencias de las numerosas guerras de 
este siglo XX y sobre todo por las drásti- 
cas variaciones de la situación interna- 
cional en los últimos años, existe una mi- 
sión que fue la primera que realizó la 

















aviación, que ha permanecido constante, 
tanto en tiempo de paz como de guerra, 
y que en el momento actual mantiene e 


incluso incrementa su importancia por su | 


contribución al mantenimiento de la paz. 
Es el reconocimiento e información aére- 
OS. 

Grande ha sido la evolución de la técnica 
en este campo, tanto en plataformas co- 
mo en sensores de reconocimiento, y no 
resulta fácil al profesional militar aero- 
náutico mantener un conocimiento ac- 
tualizado sobre el tema. En el artículo 
que nos ocupa, el autor ofrece una espe- 
cie de catálogo completo, aunque resu- 


mido y sintético, de las técnicas, aerona- 
' 2/1993 


ves, tripuladas o no, especializadas en 
esta misión de reconocimiento -prescin- 
diendo de los satélites- y de los sensores 
que en ellas pueden utilizarse. 

Es un trabajo de divulgación que puede 


resultar útil tanto para información como 


para consulta. 





ACCIDENTES, ¿RESPONSABILIDAD O 
CULPABILIDAD? 
MACH-82 


Pese al alto grado de seguridad logrado 
en.el transporte aéreo, el problema sigue 
acaparando la atención tanto de los res- 
ponsables como de los usuarios del mis- 
mo. Sobre todo cuando el progresivo 
perfeccionamiento y complejidad del ma- 
terial obliga a renovar procedimientos e 
intensificar el entrenamiento de las tripu- 
laciones. 

El reportaje que comentamos analiza los 
accidentes denominados CFIT ocurridos 
en las líneas aéreas durante el año 


1992. Se consideran accidentes CFIT - | 


"Vuelo controlado contra el terreno”- los 
ocurridos al impactar una aernave contra 
el suelo sin problemas técnicos impor- 
tantes que hubiesen hecho inevitable el 
accidente. Este tipo de accidentes, dice 
el citado trabajo, es el principal respon- 
sable del número total de víctimas y ge- 
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neralmente las causas se atribuyen a 
causas humanas. 

El trabajo se basa en datos facilitados 
por la casa Sundstrand y después de 
analizar un accidente concreto, el sufrido 
por un Airbus A-320 de la compañía Air 
Inter en enero de 1992, llega a la conclu- 
sión de que aún siendo atribuible el acci- 
dente a la actuación de la tripulación, 
también pueden ser factores subyacen- 
tes: un diseño inadecuado de alguno de 
los sistemas del avión, una política de 
compañía deficiente en materia de segu- 
ridad y una legislación no autorizada. 


- Es éste un trabajo que aún estando 


orientado a la aviación comercial, reviste 
lógicamente interés para todo profesional 
de vuelo y por supuesto para los respon- 
sables de la Seguridad de Vuelo Militar. 





THE SOUTHERN REGION 

Nato Forces in action 

Almiral J.M. Boorda, USN, Comander 
in Chief, Allied Forces Southern Euro- 


pe. 
NATO'S SIXTEEN NATIONS - núm. 2 - 


Los cambios experimentados por la si- 
tuación política y estratégica en Europa 
durante los últimos años han hecho a la 
OTAN enfrentarse con menos recortes 
de poder, nuevos cambios económicos y 
nuevos peligros que no son fáciles de 
explicar a los ciudadanos de los países 
miembros. 

En este artículo, su autor, con la autori- 
dad que le da su puesto de Comandante 
en jefe de la Región Sur de Europa, nos 
habla de como el centro de gravedad de 
la alianza se ha trasladado al Sur de Eu- 
ropa, analizando los conflictos y amena- 
zas potenciales que se presentan en la 
zona, desde el Oriente Medio al Magreb, 
la extensión y característica de esta zo- 
na y la excepcional importancia, que ad- 
quiere el control del Mediterráneo , con- 
cretando las acciones navales y aéreas 
indispensables para ello. 

Como conclusión dice, entre otras cosas, 
que la OTAN debe permanecer vigilante, 
adoptando una nueva estrategia y como 
consecuencia una nueva estructura de 
fuerza, basada en cinco principios bási- 
cos: flexibilidad, sostenibilidad, reforza- 
miento, movilidad y alto nivel de C3I. | 
Dada la importancia del tema para nues- | 
tra patria y la categoría de su autor, es 
éste un artículo que a todo oficial profe- 
sional de nuestro Ejército debería intere- 
sar. mM 
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Juan Marchena Fernándes 
M.* del Carmen Gómez Pérea 





La Vida de Guarnición en 
las Ciudades Americanas 
de la Ilustración 


UM TEO lA. TENA 





LA VIDA DE GUARNI-* 


CION EN LAS CIUDADES 
AMERICANAS DE LA ILUS- 
TRACION. Por Juan Marche- 


na Fernández y Ma del Car- 





men Gómez Pérez. Un volu- 


men de 328 pags. de 17 x 24 





cms. Publicado por la Secre- 
taría General Técnica del Mi- 
nisterio de Defensa. Paseo 
de la Castellana, n? 109. 
28046 Madrid. 


Carlos lll y su administra- 
ción fueron los principales 
impulsores de un proceso 
modernizador en el Imperio 
español. En España se cons- 
truyeron algunas ciudades, 
pero en América ese proce- 
so fue más extenso. En efec- 
to, por entonces se empezó 
a considerar América, no co- 
mo un territorio a dominar y 
a explotar exhaustivamente, 
sino como un área a desa- 
rrollar y a administrar. Esta 
nueva mentalidad se impulsó 
desde las ciudades america- 
nas, que se convirtieron en 
centros de nuevas coloniza- 
ciones. Sin embargo en Pa- 
raguay existía casi desde el 
principio de nuestra conquis- 
ta unas instalaciones, regen- 
tadas por la Compañía de 
Jesús, llamadas "“reduccio- 
nes”, que desaparecieron 
por completo, al ser expulsa- 
da de España dicha orden 
religiosa, por el gobierno de 
Carlos |!!. En la obra que es- 
tamos reseñando se abordan 
los aspectos humanos de la 
vida de guarnición en ese 
Imperio español de la llustra- 


838 








ción etapa preparatoria de la 
disgregación. 





CREADORES DE LA ES- 
TRATEGIA MODERNA. Des- 
de Maquiavelo a la Era Nu- 
clear. Por Peter Paret. Un 
volumen de 970 pags. de 17 
x 24 cms. Editado por la Se- 
cretaría General Técnica del 
Ministerio de Defensa. Pa- 
seo de la Castellana, n? 109. 
28046 Madrid. 


Esta obra pertenece a la 


Colección Defensa que pu- 
blica el Ministerio de Defen- | 


sa. Presenta varios ensayos 
de autores diferentes coordi- 
nados por Peter Paret. Trata 
de analizar el papel desem- 
peñado por la fuerza en las 
relaciones entre estados. To- 
dos los autores están de 


acuerdo en que la guerra no | 


ha sido nunca, ni siquiera en 
la actualidad, un fenómeno 
básicamente militar, ni tam- 
poco solamente militar, sino 
que es la combinación de 


Peter Paret 


Creadores 
de la Estrategia 
Moderna 


Desde Maquiavelo a la Era Nuclear 





muchos elementos que abar- 
can desde la política y la tec- 
nología, a las emociones hu- 
manas sometidas a tensio- 
nes extremas. La estrategia 
es solamente uno de los ele- 
mentos, aunque a veces sea 
muy importante. Es una obra 
realmente notable desarrolla- 
do por grandes tratadistas en 
la materia. El que quiera es- 











tar al día en estas cuestio- 
nes no debe dejar de leerla y 
tenerla como obra de consul- 
ta. 





LA ULTIMA CARGA DEL 
AMOR FRATERNO. Por Car- 
los Ximénez Gómez. Un vo- 


LUIS CARLOS NIMENEZ GOMEZ 


VALENOLA 
mu 


Centro Cultural de los Ejérci- 
tos. c/ Archer y Ana Hungtin- 
ton, n? 1. 46004 Valencia. 


El Centro Cultural de los 
Ejércitos de Valencia, anti- 
gua Sala de Armas, se creó 
en junio de 1962. Su objeto 
principal es el de estrechar 
los lazos de unión, amistad y 
compañerismo entre todos 
los componentes de las 
Fuerzas Armadas, así como 
establecer una cordial unión 
con el estamento civil. Todo 
ello lo fundamenta en el fo- 
mento y estímulo de la cultu- 
ra en todos los órdenes del 
saber humano, atendiendo a 
la enseñanza, en aquellas 
facetas que puedan tener 
una amplia aplicación prácti- 
ca. Con este fin convoca to- 
dos los años un Concurso 
Literario, este año ya es el 
IV, El libro que estamos re- 
señando ha sido galardona- 
do con el primer premio de 
Cuentos. Es una historieta 
muy graciosa, que nos re- 
cuerda en algo a Chester- 
ton. 























POEMAS DEL CERCO IN- 
FINITO. Por Elena Carbajal 
Guzmán. Un volumen de 56 
pags. de 156 x 210 cms. Pu- 
blicado por el Centro Cultural 
de los Ejércitos. c/ Archer y 
Ana Hungtinton, n* 1. 46004 
Valencia. 


La autora ha sido ya galar- 
donada en algunos Concur- 
sos Literarios tales como el 
Ciudad de Irún, Certámen de 


' Poesía Lowe de Madrid y en 


1991 en el convocado por la 
revista El Ateneo del Norte 
obtuvo el primer premio en la 
modalidad de cuento. La 
obra que estamos reseñando 
ha obtenido el primer premio 
de su modalidad, del IV Con- 
curso Literario del Centro 
Cultural de los Ejércitos de 
Valencia. Las poesías están 
agrupadas en cuatro partes: 


MALEACIA 
Le 





Del cerco de la esperanza, 


Del cerco de Dios, Del cerco 
de la impotencia y Del cerco 
del silencio. 





DICCIONARIO DE METE- 
OROLOGIA. Por J. Catalá de 
Alemany. Un volumen de 
272 pags. de 13,5 x 20 cms. 
Editado por Editorial Alham- 
bra, S.A. Claudio Coello, n* 
76. 28001 Madrid. 


La Meteorología es un fac- 
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DICCIONARIO 
DE METEOROLOGÍA 





tor fundamental para la Nave- 
gación Aérea. La Organiza- 
ción Meteorológica Mundial 
ha publicado precisamente 
un vocabulario meteorológico 
internacional, en cuatro idio- 
mas. Partiendo de esta muy 
buena base el autor ha incor- 
porado todas aquellas pala- 
bras y conceptos que apare- 
; cen al revisar la bibliografía 
internacionales, así como los 
textos españoles, tanto origi- 
nales como traducciones. Sin 
embargo este acopio de 
documentación no agobia al 
lector con abusivas referen- 


cias cruzadas que le lleven | 
de uno a otro concepto en su | 


intento de completar su infor- 
mación. al final del libro exis- 
te un índice que permite pa- 
sar de la palabra inglesa a la 
castellana. 





EL ESPIRITU DE LA DE- 
FENSA. Por Jacques Robert. 
Un volumen de 704 pags. de 
15 x 21 cms. En cartoné. Pu- 
blicado por el Servicio de Pu- 
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blicaciones del Estado Mayor 
del Ejército. Alcalá, n? 18. 
28014 Madrid. 


Este libro es el volumen n? 
423 de la Biblioteca Básica 
del Militar Profesional. Es 
una versión castellana de 
una obra publicada en fran- 
cés con el título “L'Esprit de 
la Defense”. Se trata de una 
obra colectiva en la que han 
colaborado varios oficiales 
del Ejército francés y juristas 
especializados en materias 
de Defensa. Este libro es fru- 
to de una triple ambición: en 
primer lugar la de hacer pro- 
gresar los estudios sobre 
.Defensa, pero para ello es 
preciso profundizar en los 
conocimientos de Derecho, y 


esto es la segunda ambición 


de esta obra, y precisamente 
la tercera ambición era pre- 
sentar una obra colectiva, lo 
"que parece se ha consegui- 
do a lo largo de los 18 capí- 
tulos de esta obra. Aunque la 
obra está escrita para Fran- 
cia es aplicable casi en su 
totalidad a otros países. 





BALISTICA EXTERIOR. 
Por Francisco Cucharero Pé- 
rez. Un volumen de 486 
pags. de 17 x 24 cms. Edita- 
do por la Secretaría General 
Técnica del Ministerio de De- 
fensa. Paseo de la Castella- 
na, n? 109. 28046 Maarid. 


Esta obra pertenece a la 
Colección Ciencia y Técnica 
y estudia el movimiento del 
proyectil en el espacio. Em- 
pieza estudiando la balística 
del vacio, para pasar a defi- 
nir la atmósfera, lo que le 
permite estudiar la trayecto- 
ría con aire, utilizando para 
ello el modelo simplificado 
de la masa puntual, al que 
aplica las correcciones balís- 
ticas. Con ello se lanza al 
estudio del Sólido Rígido y 
del modelo modificado de 
masa puntual. Termina con 
la balística de cohetes y con 
la de grandes alcances y la 
satelización. Muy interesan- 
tes son las tablas de tiro con 
una presentación muy prácti- 
ca. Muy interesantes son los 
Apéndices que se refieren a 
las matemáticas aplicables al 
texto. 
































EL REGIMIENTO DE IN- 
FANTERIA “MALLORCA” N?2 
13. 1765-1772. Por Juan Le- 
onel Esteyro. Un volumen de 
212 pags. de 14 x 20 cms. 
Publicado por el Servicio de 
Publicaciones del Estado 
Mayor del Ejército. Alcalá n? 
18, 4%, 28014 Madrid. 


Esta obra es muy curiosa 
ya que fue escrita a finales 
del siglo XVI! por un tenien- 
te primero que estuvo desta- 
cado con su Regimiento en 
tierras americanas, concreta- 
mente lo que es hoy Uru- 
guay. Empieza con una bre- 
ve descripción de lo que en- 
tonces se llamaba Bando 
Oriental del Uruguay. Luego 
da una síntesis histórica del 
Regimiento de Infantería Ma- 


llorca “El Invencible”. Relata | 


una serie de vicisitudes de 
dicho Regimiento, y los dife- 
rentes desplazamientos que 
tuvo que realizar, Al final se 
añade una reseña del Bata- 
llón de Infantería Blindado n?* 
13 del Ejército Nacional de la 


JUAN LEONEL ESTEYRO 


5n y, 
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República Oriental de | 
guay como heredero de 
aquel Regimiento. 





ALGUNOS ASPECTOS 
DEL REGIMEN JURIDICO- 
ECONOMICO DE LAS FAS. 
Editado por la Secretaría Ge- 
neral Técnica del Ministerio 
de Defensa. Paseo de la 
Castellana, n*? 109. 28046 
Madrid. Un volumen de 160 
pags. de 17 x 24 cms. Mayo 
1992. 


Esta obra es el n* 50 de la 
Colección Cuadernos de Es- 
trategia. Da a conocer los 
estudios de investigación re- 


MINISTERIO DE DEFENSA 





alizados por el Seminario de 
"Estudios de la Defensa Na- | 
cional de la Universidad de 
Santiago de Compostela”, 
que colabora con el Instituto 
Español de Estudios Estraté- 
gicos del Centro Superior de 
Estudios de la Defensa Na- 
cional (CESEDEN). En este 
trabajo se abordan temas de 
gran interés de la Jurisdic- 
ción militar, de la actividad 
del Defensor del pueblo en 
relación con las FAS, los as- 
pectos jurídicos de la partici- 
pación de las FAS en misio- 
nes de paz y la evolución de 
los gastos de Defensa entre 
los años 1980 y 1990. Por 
los temas tratados, que inte- 
resan no solamente al militar 
profesional sino a toda la 
ciudadanía, esta obra es de 
extraordinario interés para 
todo el público en general. 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUN!I. 


Tenemos un lingote de plata que pesa 1 
Kilo, con una ley de 0,900. Queremos 
convertir dicho lingote a la ley de 0,800. 


El diámetro es igual a 2 x 10 = 20 cm. y, 
a su vez, es la hipotenusa del triángulo 
rectángulo cuyos catetos son iguales 
por ser los lados del cuadrado inscrito. 


Llamando X al lado de ese cuadrado 
diremos, por el teorema de Pitágoras, 





JEROGLIFICOS, por ESABAG 


1.- ¿Me está grande el uniforme? 





¿Qué cantidad de cobre, en gramos, 


2 2 
hay que añadir para lograrlo? 20* = 2X 


Resolviendo hallamos X? = 200 cm?. 





b 





SOLUCION AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR 


La superficie es 200 cm”. 


El rectángulo de área máxima inscrito 
en una circunferencia es un cuadrado 
cuya diagonal sea el diámetro de 
aquella. 





CRUCIGRAMA 7/93, por EAA. 








1334567809 u0111213.14 | 











Horizantales: 

1.- Nombre del avión Northrop 1D. Hermano de Moises. 2.- 
Matrícula. Zepelines. Matrícula. 3.- Siglas de una antigua in- 
dustrioa española. Al revés, caireles, guarniciones. Un Ro- 
meo, pero a lo aeronáutico. 4.- Adverbio de lugar. Espacio de 
tiempo. Un tanto deportivo. 5.- En plural, avión Li-2 soviético, 
según el código NATO. En camino. Mujer que se finge adivi- 
na. 6.- Un gran mar apocopado. Africa Occidental. Al revés, 
lleno de saber. 7.- Nombre de una avioneta agrícola polaca 
de PZL (pl). Al revés, de Iberia. 8.- Materia textil (pl). Al revés, 
majestad, en algiunos países. 9.- Cada una de las partes de 
proa y popa del buque. En taco. Al revés, una amapola apo- 
copada. 10.- Sujetas. Cierto número. Nombre de consonante 
en plural. 11.- Especie de chacó. Al revés, asustar, Onda ma- 
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2.- ¿ Que tal el tiempo? 











3.- ¿De qué es? 


DAO 


4.- No te escondas... 





SOLUCION DE 
LOS JEROGLIFI- ' 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 


1.- Un aguacero 


O 


2.- En mi casa 
3.- Consola 





rína. 12.- Están en gana. Nombre del bombardero Martin B- 
57. Preposición latina. 13.- Punto cardinal. N Imbre del heli- 


cóptero Bell 206 (PI). El mismo punto cardinal an terior. 14.- 
Al vevés, vegetación en e, desierto. Sobresalta, conturba. 


Verticales: 

1.- Morrión de la antigua caballería ligera. Muy amplio en lí- 
nea recta. 2.- Número romano. Nombre del BAe AEW-2 britá- 
nico. Punto cardinal. 3.- Al revés, preposición. El origen de las 
hispano-lusas. Onomatopeya de la risa. 4. Cierto lírio. Baño 
de vapor (pl). Nombre de consonante (pl). 5.- Cierto número. 
Onomatopeya del río marroquí Nekor, Mamífero roedor 
(fem.). 6.- Ventila. Matrícula,. Al revés, adornad. 7.- No,mbre 
del avión Northrop 2D. Partida de juego de azar. 8.- Magneti- 
zo un cuerpo. Suspendan una actividad. 9.- Abanico colgado 
del techo. M oneda romana. Al revés, maro jo, plan ta pare- 
cida al m uérdago. 10.- Adverbio de lugar. Pongo al aire. Ho- 
nor qiue se gana. 11.- Delincuente (fem). Serpiente, culebra. 
En forma de circunferencia. 12.- Pronombre. Hidroavión italia- 
na CANT Z-501. Tratamiento abreviado. 13.- Punto cardinal. 
Pidáismela. Vocal. 14.- Rabos de animal. Carne cocinada al 
horno. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 6/93 


Horizontales: 

1.- Chato. Aaron. 2.- F. Starlifter. C. 3.- AA. Albatros. So. 4.- 
Rin. Aéreos. Non. 5.- Gran. Sois. Rarl. 6.- Otros. CR. Sores. 
7.- ravaC. Vital. 8.- Anisa. Manda. 9.- Hijos. No. Penco. 10.0 
onaS. HASA. Moss. 11.- Ues. Aurora. Rea. 12.- NR. Aseaisla. 
MG. 13.- D. Flashlight. E. 14.- Plano. Coima. 
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